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ШКОЛАМ, КЛУБАМ 


Пленум ЦК ДОСААФ СССР, состояв- 
шийся в конце мая этого года, потребо- 
вал от всех организаций ДОСААФ не- 
уклонного совершенствования матери- 
ально-технической базы — основы вы- 
сокого качества подготовки специалис- 
тов для Вооруженных Сил и народного 
хозяйства, водителей личного транс- 
порта. 

Как указывалось на пленуме, крае- 
угольным камнем в этой работе долж- 
но стать капитальное строительство, 
дальнейшее оснащение школ и клубов 
Общества новыми средствами обучения, 
новым спортивным оборудованием. 
Большое внимание надо обратить на 
создание базы для подготовки мотоцик- 
листов и водителей легковых автомоби- 
лей ВАЗ и «Москвич». 

Определенный вклад в укрепление 
материально-технической базы для даль- 
нейшего развития учебной и спортивной 
работы вносят промышленные пред- 
приятия ДОСААФ, которые сейчас пе- 
рестраиваются на выпуск продукции, 
обеспечивающей первостепенные нужды 
школ, клубов, первичных организаций 
Общества. 


* На этой странице вы видите новинки, 
которые демонстрировались перед 
участниками пленума. Слева вверху — 
карт АК — 77, модель которого разрабо- 
тало Центральное конструкторско-техно- 
логическое бюро ЦК ДОСААФ СССР в 
Ленинграде. АК — 77, пользующийся 
большим спросом у слортсменов-кар- 
тингистов, делает ленинградское произ- 
водственное объединение «Патриот»; в 
ближайшее время оно доведет выпуск 
этих гоночных микроавтомобилей до 
4 — 5 тысяч в год. 

Рядом справа — разрез двигателя 
ВАЗ — 2101 в сборе — продукция комби- 
ната, созданного в Минеральных Водах 
(ставропольский крайком ДОСААФ). 

На левом нижнем снимке — пере- 
движной учебный класс для подготовки 
водителей на селе. Его изготови- 
тель — производственный комбинат ЦК 
ДОСААФ Эстонской ССР «Вихур». Вы- 
пуск 80 классов на колесах — такова 
программа комбината на этот год. 

Четвертая фотография — демонстра- 
ция работы автотренажера для обуче- 
ния водителей грузовиков ЗИЛ — 131. 
Тренажеры выпускает по заказам ЦК 


ДОСААФ СССР московский авиационно- 
ремонтный завод. 

Дело чести коллективов автомобиль- 
ных, технических школ, спорттехклубов, 
федераций, секций ДОСААФ активнее 
внедрять в жизнь новое, передовое. 

Фото В. Князева 
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Осень для автомобильных, техниче- 
ских школ, спорттехклубов оборонного 
Общества — это начало нового учеб- 
ного года, забота о том, как его плодо- 
творнее провести, добиться более высо- 
ких качественных показателей в подго- 
товке специалистов. Конечно, каждый 
коллектив в эти дни обозревает прой- 
денное, анализирует итоги социалисти- 
ческого соревнования. 

Вот и наша омская организация 
ДОСААФ, выступившая в ряду инициа- 
торов соревнования в оборонном Об- 
ществе, по некоторым из взятых обя- 
зательств уже имеет конкретные пока- 
затели. Они свидетельствуют о том, что 
многие коллективы трудились и тру- 
дятся с полной отдачей сил. В первую 
очередь хотел бы назвать автошколы, 
спорттехклубы, с высокими показателя- 
ми завершившие 1978 — 1979 учебный 
год, подготовившие грамотных, умелых 
водителей для армии и народного хо- 
зяйства, большие группы сельских ме- 
ханизаторов. 

Среди учебных организаций и СТК, 
созданных в области, одно из веду- 
щих мест занимает омская образ- 
цовая автошкола, возглавляемая комму- 
нистом Н. Мурашко. Звания образцовой 
она удостоена почти двенадцать лет 
назад и с тех пор с честью оправдывает 
его. Школе семь раз- присуждалось пе- 
реходящее Красное знамя Сибирского 
военного округа, не было такого года, 
когда' бы она не занимала призового 
места в соревновании среди наших 
учебных организаций. 

Что обеспечивает здесь стабильные 
успехи? Творцом достижений являются, 
конечно, люди, кадры, влюбленные в 
свое дело, глубоко понимающие важ- 
ность возложенных на них задач. Ко- 
стяк коллектива составляют ветераны — 
преподаватели Э. Бастьян, Б. Мальцев, 
А. Ураков, К. Суханова, мастера Г. Ря- 
бухин, А. Меняйло, Н. Андриенко. За 
15 — 20 лет непрерывной работы в шко- 
ле каждый из них дал путевку в жизнь 
сотням водителей. На ветеранов равня- 
ются молодые преподаватели и мастера. 
Умело сочетая обучение с воспитанием, 
они в то же время вкладывают немало 
усилий в развитие материально-техниче- 
ской базы. Учебные классы постоянно 
обновляются разрезными действующи- 
ми агрегатами, электрифицированными 
стендами, программирующими устрой- 
ствами, которые способствуют повыше- 
нию качества учебно-воспитательной 
работы. 

Вообще надо сказать: за последнее 
время, особенно после VIII Всесоюзного 
съезда ДОСААФ, наша материально- 
техническая база при активной помощи 
местных партийных, советских органов 
значительно укрепилась. Только за три 
истекших года освоено на капитальное 
строительство 1444 тысячи рублей. На 
приобретение техники и инвентаря из- 
расходовано 1110 тысяч рублей. 

Сегодня все автошколы ДОСААФ 
области размещены в современных 
удобных зданиях, имеют автодромы, 
достаточное количество гаражей, совре- 
менных классов, лабораторий. Однако 
процесс обновления не прекращается. 
Так, выполняя соцобязательства, взятые 
на этот год, мы ввели в эксплуатацию 
трехэтажный корпус для общежития 
курсантов калачинской автошколы. Здесь 
же недавно построено хорошее здание 
с классом по техническому обслужива- 
нию на восемь автомобилей. Много 



делает для укрепления материальной 
базы коллектив называевской автошко- 
лы, который в числе лучших завершил 
истекший учебный год. 

В целом в автошколах области замет- 
но улучшилась практическая, морально- 
политическая и психологическая подго- 
товка будущих воинов-водителей. Почти 
85% курсантов получили на экзаменах 
«хорошо» и «отлично». Подавляющее 
большинство выпускников сдало воен- 
но-прикладные нормативы комплекса 
ПО, многие из них удостоены нагруд- 
ного знака «За отличную учебу». 

Выполнению социалистических обяза- 
тельств, повышению качества подготов- 
ки специалистов в значительной мере 
способствовало усиление организатор- 
ской работы руководителей учебных 
организаций, улучшение методического 
мастерства преподавателей, комплекс- 
ный подход к военно-патриотическому 
воспитанию призывников. 

В нынешнем году каждая школа пол- 
нее использовала испытанные формы 
идейной, технической, физической за- 
калки будущих военных водителей, внес- 
ла в живое дело соцсоревнования что- 
то свое, новое. Заслуживают внимания, 
например, получившие широкое рас- 
пространение среди курсантов калачин- 
ской автошколы (начальник Г. Зуевский) 
конкурсы по задачам и нормативам. 
Пронизанные духом состязательности, 
они поднимают у ребят интерес к заня- 


тиям. Идет борьба за экономию секунд 
при отработке упражнений. И путь 
к этим секундам лежит через мастер- 
ское овладение техникой, отличное вы- 
полнение всех приемов работы на ней. 

Омская образцовая могла бы поде- 
литься опытом индивидуальной работы 
с каждым в отдельности курсантом. 
Преподаватели, мастера здесь не жа- 
леют на это времени. Сошлюсь лишь 
на один пример. В группе преподава- 
теля К. И. Сухановой был курсант Вале- 
рии Внежновец, который с первых дней 
учебы начал нарушать дисциплину, про- 
тивопоставил себя коллективу. Встал 
вопрос о его исключении из школы. 
Клавдия Ивановна не согласилась: «Нет 
неисправимых людей». Так сказать она 
имела все основания, полагаясь на свой 
двадцатилетний опыт преподавателя. 
Побывала в общежитии, где жил Вале- 
рий, на предприятии, где он работал, 
помогла ему в устройстве быта, посто- 
янно следила за успеваемостью, часто 
беседовала. Парень проникся к препо- 
давателю уважением и доверием. Ус- 
пешно завершив учебу, столь же ус- 
пешно несет воинскую службу. Недавно 
Клавдия Ивановна получила от своего 
питомца письмо, в котором есть такие 
строки: «Огромная вам благодарность, 
что не дали мне оступиться, увидели во 
мне человека. Теперь я один из лучших 
водителей в подразделении, меня ува- 
жают командиры и сослуживцы». 

Не в одной омской автошколе и не 
одна К. И. Суханова получают от тепе- 
решних солдат — бывших своих курсан- 
тов, от их командиров благодарствен- 
ные письма. Мы часто говорим: учитель, 
воспитай себе достойную смену. И ког- 
да он, наставник, видит, что его благо- 
родный труд венчается успехом, — для 
него это лучшая награда. 

В эти осенние дни тысячи механиза- 
торов области за рулем трактора, авто- 
мобиля, штурвала комбайна убирают, 
вывозят в закрома зерно, овощи — все, 
что выращено на полях. Среди тех, кто 
умело управляет колхозной и совхозной 
техникой, немало выпускников курсов, 
спорттехклубов, школ ДОСААФ обла- 
сти. Из 15 тысяч специалистов, подготов- 
ленных в этом году в области для на- 
родного хозяйства, больше половины — 
сельские труженики: шоферы, тракто- 
ристы, комбайнеры. Таким образом, 
обязательства, которые мы брали на 
этот год по обучению кадров массовых 
технических профессий, выполнены. 

Здесь затронут лишь один аспект — 
подготовка водительских кадров. Опре- 
деленных достижений мы добились и 
в других сферах своей деятельности. 
Сейчас, когда пишутся эти строки, в на- 
шем областном центре завершились 
финальные соревнования VII летней 
спартакиады народов РСФСР по военно- 
техническим видам спорта. Им предше- 
ствовали тысячи спортивных встреч, 
проведенных первичными, районными, 
городскими, областными, краевыми ор- 
ганизациями оборонного Общества Рос- 
сийской Федерации, в том числе и до- 
саафовцами нашей области. И тот факт, 
что выбор организаторов финальных 
состязаний выпал на омичей, считаем 
большой честью и знаком доверия, ко- 
торое ко многому обязывает в даль- 
нейшей работе по военно-патриотиче- 
скому воспитанию советских людей. 

Г. КУСТОВ, 

председатель обкома ДОСААФ 

г. Омск 
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Воспитанники ДОСААФ — 
на службе в армии 





Дорогу размыло вконец. И надо же, 
вчера вечером, когда готовились к мар- 
шу, дождем, как говорится, и не пахло. 
А вот среди ночи взял и зарядил. Да 
такой, что впору плыть по этому глини- 
стому месиву, в которое превратилась 
дорога, а не ехать. Впрочем, сама грязь- 
то еще не беда. В конце концов, транс- 
портер — не какая-нибудь там «легко- 
вушка». БТР — машина военная, пред- 
назначенная для боя и потому высоко- 
проходимая. Но и у него есть свой 
предел возможностей. Вон, впереди 
какая яма. Вода — вровень с краями. 
Сунешься в нее, не зная броду, и за- 
просто можешь засесть. Да и как его 
разведать, этот брод? Не будешь же 
останавливаться около каждой лужи, 
чтобы выяснить, проходима она или нет. 
Времени и так в обрез — только-только 
успеть к началу атаки. А не успеть нель- 
зя. Нарушится взаимодействие с артил- 
лерией, саперами, танками. Тогда — 
пиши пропало. «Противник» опомнится 
после артподготовки, подлатает оборо- 
ну, организует систему огня, обнару- 
жит проделанные саперами проходы 
в минных полях. Придется организовы- 
вать атаку заново. 

Идущий впереди БТР вдруг повернул 
вправо. 

— Осторожно. Залетов, наверное, 
опять воронку объезжает, — услышал 
гвардии рядовой Юрий Климанов почти 
заглушаемый гулом двигателей голос 
заместителя командира роты по полит- 
части гцардии старшего лейтенанта Сер- 
гея Челнокова. 

— Понял, — коротко ответил води- 
тель, И в эту секунду сам сквозь зали- 
тое грязью стекло увидел широченную 
воронку, ставшую на пути колонны. 
Была она необычной. По краям и с од- 
ной стороны, и с другой торчали ка- 
кие-то острые глыбы. 

«Танки мост проломили», — догадал- 
ся Юрий. Он сбросил «газ», и машина 
послушно сбавила ход. 

Головной БТР, за которым вел свою 
машину Климанов, стал объезжать не- 
ожиданное препятствие. Но, видно, там 
проехать было невозможно — транс- 
портер остановился. Затем, попятив- 
шись назад, вернулся на дорогу. Вновь 
тронулся вперед. Юрий напряженно 
следил за машиной Залетова. Сергей — 
водитель опытный, обязательно найдет 
верное решение. Вот головной БТР по- 


дошел вплотную к воронке. «Решил 
напрямую, — понял Юрий, — но прой- 
дет ли?» 

Машина Залетова стала опускаться в 
воду. Острые края бетонных глыб поч- 
ти касаются колес. Сантиметр за санти- 
метром продвигается вперед. Нако- 
нец — рывок. Боднув наклонным перед- 
ним броневым листом воду, БТР резво 
взобрался на край воронки. 

Теперь его, Климанова, очередь. По 
проторенному пути всегда легче. Но 
все равно Юрий чувствует, как напря- 
гаются нервы, когда машина входит в 
узкий (одно неверное движение, и на- 
порешься колесом на бетон) коридор. 
Плавно, чтобы не вызвать заноса на 
скользкой почве, ведет он свой БТР. 
Преодолевает ограниченный проход, 
выбирается на сушу, догоняет ушедше- 
го вперед Залетова. 

Дорога то вырывается из леса, то 
вновь петляет между деревьев. 

Скоро предстоит бой. Все, кто сейчас 
находился в десантных отделениях 
транспортеров, понимали: от водителей 
зависит успех марша, своевременное 
введение колонны в бой. Климанов уже 
не первый раз попадает в сложные ус- 
ловия учебно-боевой обстановки. Они и 
приучили его к выдержке, хладнокро- 
вию, точному расчету — всему, что 
составляет мастерство. Юрий сейчас 
думает не только о себе. Где-то в се- 
редине колонны ведут свои «броники» 
его друзья — Александр Пуренкое и 
Иван Бочарников. Как у них там? Вы- 
держат ли молодые солдаты первое ис- 
пытание бездорожьем? 

«Для закалки молодых, видно, и вы- 
брали такой тяжеленный маршрут», — 
думает Юрий, увидев впереди широ- 
кий овраг с крутыми скользкими скло- 
нами. БТР Залетова уже спустился вниз, 
поднялся до середины склона и вдруг, 
бешено вращая колесами, сполз назад. 
«Не то делаешь, Сергей, — хотелось 
крикнуть ему. — Внатяг надо. На по- 
стоянных оборотах...» 

— Возьмите вправо, — тронул води- 
теля за плечо старший лейтенант Чел- 
ноков. 

Юрий среагировал тут же, и машина 
медленно сползла на дно оврага. Когда 
передние колеса достигли низшей точ- 
ки, он прибавил «газ». Теперь главное 
«поймать» нужное количество оборотов. 


На снимке: бронетранспортеры мо- 
тострелкового подразделения, совершив 
марш, разворачиваются в линию для 
атаки. 

Фото Г. Саурова 

Чтобы колеса не пробуксовывали и не 
тянули назад. Натужно ревя двигателя- 
ми, машина стала медленно взбираться 
на крутой склон. Вот передние колеса 
зацепились за край оврага. Еще не- 
много — и БТР остановился наверху. 

Пока стояли и ждали, когда преодо- 
леют препятствие остальные, Юрий 
вспомнил тот многокилометровый марш 
в колонне еще в автошколе, перед при- 
зывом. Преподавателей, мастеров. В ко- 
торый раз солдат подумал: «А повезло 
мне, да всем, кого учил водить Вениа- 
мин Федорович Павлов. Как-то сегодня 
поживает наша щекинская?» 

Уже после марша и трудного боя я 
беседовал с его участниками. Гвардии 
рядовой Александр Пуренков, выпуск- 
ник автошколы ДОСААФ города Кстово 
Горьковской области, рассказывал о сво- 
их наставниках, особенно тепло отзы- 
вался об Алексее Михайловиче Руч- 
кине, мастере вождения. 

— Тяжело мне давались ограничен- 
ные проезды, — говорил Пуренков, — 
сколько же терпения, опыта вложил 
Алексей Михайлович, чтобы сделать из 
меня водителя. Зато теперь, в армии, 
не отстаю от других. Вот и сегодня... 

Второй воспитанник этой же автошко- 
лы, ныне один из лучших водителей 
БТР в подразделении гвардии рядовой 
Геннадий Бочкарев, продолжил: 

— Конечно, школа дала нам многое, 
но настоящую закалку мы получаем все- 
таки здесь, на полигонах, на учениях, 
на стрельбище. 

В подразделении, о котором идет 
речь, почти все водители БТР и другой 
техники — воспитанники досаафовских 
школ. Иван Бочарников окончил белго- 
родскую, Алексей Тимашов — воронеж- 
скую. Не раз отличались они на такти- 
ческих занятиях. Уже к концу первого 
года службы многие солдаты стали 
классными специалистами, отличниками 
боевой и политической подготовки. 

...Марш колонны БТР, с которого мы 
начали рассказ, продолжался не один 
час. А потом был бой. И вновь води- 
тели продемонстрировали высокое ма- 
стерство. За умелые действия в тот 
день подразделение мотострелков по- 
лучило отличную оценку. 

Старший лейтенант 
А. ПЕТРЕНКО 

Ордена Ленина 
Московский военный округ 
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ЗАПЛАНИРОВАННАЯ 


НЕОЖИДАННОСТЬ 


Люди, так или иначе связанные с обу- 
чением водителей, с вопросами обеспе- 
чения безопасности движения, прекрас- 
но знают, что первоначальные водитель- 
ские навыки лучше формировать на 
специальной площадке, где можно обес- 
печить новичкам гарантированную без- 
опасность. Именно так чаще всего и де- 
лается: троганье с места, начальные 
упражнения, преодоление препятствий 
на автодроме. Урок за уроком начина- 
ющий накапливает опыт. Преподавате- 
ли, мастера вождения стараются всеми 
средствами подготовить ученика к встре- 
че с дорогой. 

Но самое трудное для наставника — 
воспитать у будущего водителя готов- 
ность к действию в критической ситуа- 
ции. Неожиданное всегда остается не- 
ожиданным. 

Статистика показывает, что большая 
часть дорожно-транспортных происше- 
ствий лежит на совести водителей, и 
чаще всего они обусловлены неумелы- 
ми действиями человека за рулем при 
резких, непредвиденных изменениях 
дорожной ситуации. 

Поскольку плотность транспортных 
потоков и сложность ориентации в до- 
рожной обстановке год от года растут, 
жизнь заставляет пересматривать усто- 
явшиеся принципы обучения. Например, 
у нас в войсках все чаще используют 
для обучения вождению по скользким 
дорогам площадки, залитые льдом или 


жидкой грязью. При этом специалисты 
полагают, и, вероятно, справедливо, что 
водитель, научившийся управлять авто- 
мобилем на очень скользком покрытии, 
легко выйдет из любого заноса, тем 
более справится с управлением на 
обычной дороге. 

Развивая эту идею, можно предпо- 
ложить, что, если бы, скажем, при обу- 
чении на специально оборудованном 
маршруте автодрома водители отраба- 
тывали действия в критических ситуаци- 
ях, то в обычных условиях они, конеч- 
но, ездили бы успешнее, увереннее. 

В нашем рязанском высшем военном 
автомобильном инженерном училище и 
в ряде воинских частей предпринята 
попытка ответить на этот вопрос. 

Обычный кольцевой маршрут — он 
показан на схеме — оборудуется ком- 
плексом несложных технических средств, 
позволяющих неожиданно осложнять 
дорожную ситуацию. Например, перед 
автомобилем, приблизившимся к желез- 
нодорожному переезду, неожиданно 
закрывается шлагбаум. Или, скажем, 
из-за стоящего автомобиля появляется 
манекен пешехода. Или... Впрочем, этих 
«или» может быть много - — столько же, 
сколько в действительной жизни, на 
настоящей дороге. 

Важно, чтобы и тут сохранялся эле- 
мент неожиданности — ведь только 
в этом случае можно добиться постав- 
ленной цели. 


Применены следующие решения. Во- 
первых, технические устройства легко 
убираются, их можно менять местами, 
и, значит, водители не успевают при- 
выкнуть к обстановке. Во-вторых, все 
устройства срабатывают ,от датчиков, 
которые включает сам автомобиль. А 
датчик можно располагать каждый раз 
на ином расстоянии от устройства. На- 
конец, в каждом устройстве предусмот- 
рен блок управления, имеющий три 
программы. Программа задается руко- 
водителем занятия, и ее можно менять 
на ходу. Она позволяет устройству сра- 
батывать не каждый раз, а, допустим, 
при втором или третьем прохождении. 

Поскольку все это происходит на ав- 
тодроме, где обучаются новички, при- 
шлось подумать и о сохранности техни- 
ческих средств. Каждое из них (шлаг- 
баум, манекен и т. п.) может отклонять- 
ся с поворотом на 90° — то есть уби- 
раться с проезжей части в случае, если 
автомобиль на него наезжает. 

Надеемся, что преподаватели и ма- 
стера обучения вождению, работающие 
в организациях ДОСААФ, выскажут 
свое мнение по поводу оборудования 
такого маршрута на автодроме и пред- 
ложат свои технические решения. Это 
и будет нужным продолжением раз- 
говора. 

Ю. ВОКРАЧКО, 
С. ЗАХАРИЙ 

г. Рязань 


варианты неожиданного создания критической ситуации на 
дороге. 




Примерная схема маршрута с устройствами, создающими не- 
ожиданные дорожные ситуации: 1 — железнодорожный пе- 

реезд с автоматическим шлагбаумом; 2 — устройство ослепле- 
ния водителя; 3 -г- устройство, имитирующее выход пешехода 
из-за стоящего автомобиля; 4 — устройство, имитирующее 
внезапное появление предмета на проезжей части; 5 — устрой- 
ство, имитирующее выезд автомобиля Из бокового проезда; 
б — устройство, имитирующее выход пешехода на проезжую 
часть; 7 — устройство для отработки реакции водителя на 
Световой сигнал; 8 — устройство, забрызгивающее лобовое 
стекло автомобиля; 9 — меняющиеся дорожные знаки; — 1 • 
фиксатор прохождения рубежа (датчик). 









Этот праздник спорта надолго за- 
помнится омичам. Здесь, в старинном 
сибирском городе на Иртыше состоя- 
лись завершающие старты VII летней 
спартакиады народов РСФСР по военно- 
техническим видам спорта. Труден и 
долог был путь к финалам. Им предше- 
ствовали массовые соревнования в пер- 
вичных организациях ДОСААФ, районах, 
городах, областях, краях и АССР Рос- 
сийской Федерации. За два с половиной 
года в них приняло участие более 
40 миллионов человек, 4,5 миллиона из 
которых стали разрядниками, а 825 вы- 
полнили нормативы мастера спорта. Сре- 
ди финалистов было более 40 мастеров 
международного класса, около 300 ма- 
стеров, 500 кандидатов в мастера и пер- 
воразрядников. 

Финалы открылись большим авиаци- 
онно-спортивным праздником. Он собрал 
около 200 тысяч человек. Омичи по за- 
слугам оценили и показательные вы- 
ступления спортсменов, и всю торжест- 
венную атмосферу Тіраздника. 

В чем главная примета нынешних фи- 
нальных стартов Спартакиады России? 
Поделиться впечатлениями наш коррес- 
пондент И. Бутин попросил главных су- 
дей автомобильных и мотоциклетных 
соревнований в Омске. 

О. ЛИТВИН — судья всесоюзной кате- 
гории (автомногоборье): 

— Прежде всего хочу отметить боль- 
шую работу местных партийных, проф- 
союзных, комсомольских и досаафов- 
ских организаций, исключительную за- 
боту и радушие, проявленные к участ- 
никам соревновании и гостям. Для авто- 
многоборцев на территории учебно-спор- 
тивного комплекса ДОСААФ была обо- 
рудована прекрасная площадка. Надо 
отдать должное отличной подготовке 
техники. Машины работали безотказно. 
Четко выполняла свои обязанности су- 
дейская коллегия. Подготовкой техники, 
оборудования, документации занимался 
старший инструктор-методист местной 
автошколы В. Лисин. Он успевал сде- 
лать все что требовалось. В судействе 
большую помощь нам оказал инструк- 
тор по спорту омского горкома ДОСААФ 
судья всесоюзной категории В.' Рыжак. 
В День начала соревнований представи- 
тели омских предприятий пришли на 
площадку с цветами и сувенирами для 
спортсменов. 

Это, так сказать, организационная 
сторона дела. Теперь о самих соревно- 
ваниях. Во всех двенадцати командах 
класс спортсменов был довольно высо- 
кий. На многих фигурах («эстафета», 
«габаритные ворота») никто не получил 
штрафных очков. В классе грузовых ав- 
томобилей существенных новостей не 
было, мы увидели много старых знако- 
мых. В общекомандном зачете первое 
место заняла команда Хабаровского 
края. Не удивляет и то, что на высшую 
ступень пьедестала почета поднялся 
представитель этого спортивного коллек- 
тива В. Сенин (Комсомольск-на-Амуре), 
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один из самых титулованных многобор- 
цев республики. 

А вот в классе легковых машин побе- 
да представителя Ростовской области 
И. ЗаремС ы оказалась неожиданной, а 
это, как всегда, украшает соревнования. 

Ю. ПОЛИКША — судья всесоюзной 
категории (мотобол): 

— Начну с турнирной таблицы. Ее 
возглавила команда Владимирской обла- 
сти, набравшая в итоге 7 очков. Отстав- 
шая от нее на очко команда Московской 
области заняла второе место. Мотоболи- 
сты из Калмыкии довольствовались тре- 
тьим. Такого, думается, никто не пред- 
видел. Что же произошло? Почему одна 
из самых именитых мотобольных дру- 
жин оказалась лишь третьей? Спортсме- 
ны только что вернулись из утомитель- 
ного турне (розыгрыша Кубка Европы 
и серии товарищеских игр за рубежом). 
Они просто-напросто устали. Не приехал 
на Спартакиаду из-за травмы один из 
лучших игроков В. Кравцов, по той же 
причине не мог в полную силу играть 
В. Кузыченко. Все это, естественно, в не- 
малой степени отразилось на выступле- 
нии представителей Калмыкии. 

Спартакиада открыла новые таланты. 
Это прежде всего А. Погодин из Влади- 
мирской области и В. Круглов из Мо- 
сковской. Они показали хорошую, ста- 
бильную игру и, думаю, могут реально 
претендовать на место в сборной коман- 
де страны. 

В заключение о зрелищной стороне 
мотобольного турнира. Большой минус, 
когда игра идет при пустых трибунах. 
В Омске прекрасный мотодром, но на 
всех матчах, к сожалению, зрителей бы- 
ло очень мало. Сами омичи считают, что 
их отучила от мотобола своя же команда 
плохой игрой. И в самом деле, даже вы- 
ступая в родных стенах, хозяева мото- 
дрома заняли последнее место, проиграв 
все четыре матча. А ведь у омичей есть 
все возможности выступать лучше. Об 
этом, кстати, в дни финалов писала и 
местная пресса. 

Ю« СУХОВ — судья республиканской 
категории (мотокросс): 


— С чего начать? Наверно, с того, 
что в Калачинске было просто приятно 
работать. В области Калачинский район 
не только один из передовых по разви- 
тию животноводства и полеводства, сла- 
вится он и традиционными местными 
спартакиадами. Каждый раз в соревно- 
ваниях участвуют команды почти всех 
хозяйств. И каждый раз проходят старты 
в разных поселках и Деревнях. Мото- 
циклетный спорт здесь в большом поче- 
те. В мае, например, состоялась, уже по 
традиции, встреча мотокроссменов Ура- 
ла, Сибири, Казахстана на приз Г ероя 
Советского Союза Петра Осминина — 
земляка калачинцев. 

В районе много спортивных сооруже- 
ний. 

Все это благоприятно сказалось и 
на финальных соревнованиях по мото- 
кроссу. За несколько дней до старта все 
или почти все было сделано для успеш- 
ного проведения соревнований. Самое 
активное участие в этом деле приняли 
местные партийные и общественные ор- 
ганизации. Несмотря на занятость, пер- 
вый секретарь райкома партии депутат 
Верховного Совета РСФСР В. Рубцов 
ежедневно приезжал на соревнования 
мотокроссменов. Много сил в подготовку 
материально-технической базы вложил 
председатель исполкома райсовета Н. Г о- 
пик. Самых теплых слов заслуживает 
редакция районной газеты «Сибиряк». 
Она подробно освещала ход соревнова- 
ний, а накануне и в дни финалов выпу- 
стила несколько номеров специального 
вестника в две краски, на страницах 
которого нашлось место и для истории 
мотокросса, и для регламента финаль- 
ных стартов. 

Словом, обстановка была самой наи- 
лучшей. Да и борьба за первенство была 
упорной и интересной. А вот имена по- 
бедителей. Среди женщин (класс 125 см 3 ) 
в пятнадцатый раз взяла верх мастер 
спорта Валентина Коноба из Ростовской 
области, у мужчин в классе 500 см 3 — 
мастер спорта свердловчанин Алексей 
Платонов. Мастер спорта Михаил Серафи- 
мович из Ижевска был вне конкуренции 








в классах 250 и 350 см*. Среди юношей 
(класс 125 см‘) отличился А. Авдеев из 
Воронежской области. В командном за- 
чете на первое место вышли мотокросс- 
мены Калининградской области. 

Н. АЙВАЗОВ — судья всесоюзной ка- 
тегории (спидвей): 

— Думаю, не ошибусь, если скажу, что 
гонки по гаревой дорожке стали гвоз- 
дем спартакиадной программы. Здесь 
была та острая борьба, которая находит 
живой отклик у зрителей. Просторный 
омский мотодром хотя и не был «набит 
до отказа», но отнюдь не пустовал. Со- 
став пяти команд-участниц (за исключе- 
нием разве хозяев трека) был довольно 
сильный. Каждая из них, естественно, 
претендовала на медали и жетоны. От- 
сюда серьезное соперничество чуть ли 
не в каждом заезде. Поначалу вперед 
вышли ростовчане, затем лидировали 
представители Башкирии, которых после 
четвертой серии обошли саратовцы. А 



под самый конец победу вырвали ново- 
сибирцы. Помогло им отличное выступ- 
ление в решающем заезде В. Пазникова. 
У меня осталось хорошее впечатление 
от нынешней Спартакиады. Омичи много 
сделали для того, чтобы финалы прошли 
успешно. 

Командные результаты VII летней 
спартакиады народов РСФСР 

Авторалли (Свердловск): 1. Челябин- 
ская область; 2. Удмуртская АССР; 
3 Краснодарский край. Картинг (Курск): 
1. Куйбышевская область; 2. Владимир- 
ская область; 3 Приморский край. Мото- 
гонки по гаревой дорожке (Омск): І. Но- 
восибирская область; 2. Башкирская 
АССР; 3. Саратовская область. Автомно- 
гоборье (Омск): 1. Хабаровский край; 
2 Новосибирская область; 3. Омская об- 
ласть. Мотоциклетное многоборье (Ря- 
зань): 1. Саратовская область; 2. Северо- 
Осетинская АССР: 3. Свердловская об- 
ласть. Мотобол (Омск): 1. Владимирская 
область, 2. Московская область; 3. Кал- 
мыцкая АССР Мотокросс (Калачинск): 
І а Калининградская область, 2. Москов- 
ская область; 3. Алтайский край. Авто- 
модельный спорт (Таганрог): 1. Ростов- 
ская область; 2. Московская область; 
3. Тамбовская область. Общекомандны и 
зачет по всем военно-техническим видам 
спорта (по результатам массовых сорев- 
нований и финалов): 1. Московская об- 
ласть; 2. Ростовская область, 3. Красно- 
дарский край, 4. Омская область; 5. Брян- 
ская область; в. Новосибирская рбласть. 

На этих снимках — эпизоды финальных 
соревнований Спартакиады в Омске. 

Вверху (слева направо): 

Точный расчет, отличное знание автомо- 
биля требуется от многоборца, чтобы 
успешно пройти трассу скоростного ма- 
неврирования, затратив при этом мини- 
мальное количество горючего. 

Жарко было на поле спортивного комп- 
лекса ДОСААФ во время встреч мотобо» 
листов. Вот так, порой всей ѵ командой, 
приходилось отражать настойчивые ата- 
ки соперников. 

Авто многоборцы Хабаровского _ края 
уже много лет считаются сильнейшими 
в Российской Федерации, а их лидер 
Виктор Сенин в финале Спартакиады 
вновь доназал, что нет ему равных на 
грузовых автомобилях. 

Интересно прошли в Омске соревнова- 
ния мастеров гаревого трека. И это по- 
нятно — спортсмены Российской Феде- 
рации всегда были лидерами нашего 
спидвея. 

Внизу: 

Подлинным спортивным праздником ста- 
ли выступления мотокроссменов в Ка- 
лачинске. 

Фото С. Антонюка и Г. Магденко 



Новосибирский 
пьедестал в Калинине 


— В этом году я уже успел выступить 
на гаревых треках Чехословакии, Юго- 
славии и Италии, — сказал после двух- 
дневных финальных соревнований 
VII летней спартакиады народов РСФСР 
по ипподромным мотогонкам (1000-мет- 
ровый трек) в классе 500 смэ инже> 
нер из Новосибирска Виктор Кузне- 
цов. — Но только здесь, на калининском 
ипподроме, узнал вкус настоящей победы. 

Мастер спорта СССР Виктор Кузне- 
цов — один из лучших гонщиков в стра- 
не впервые стал чемпионом Спартакиа- 
ды России и чемпионом республики в 
этом виде соревнований. Успех пришел 
к нему в нелегкой борьбе. В отбороч- 
ных спартакиадных стартах выступило 
более 40 человек, среди них одинна- 
дцать мастеров спорта и более двадцати 
кандидатов в мастера. В число шестна- 
дцати финалистов, которые непосредст- 
венно боролись за медали Спартакиады, 
не попали такие сильные ипподромщи- 
ки, как мастера спорта Вячеслав Под- 
корытов (Свердловск), Сергей Огарков 
(Кемерово), серебряный призер чемпио- 
ната республики 1976 года Виктор Сохо- 
ке ич (Майкоп). Опытным спортсменам 
довольно сильную конкуренцию соста- 
вила молодежь, представлявшая 14 обла- 
стей, краев и автономных республик 
Российской Федерации. Имена Олега 
Пчелинцева (Калинин), Василия Короб- 
ченкова (Московская область), Леонида 
Васиченкова (Чита), да и других гонщи- 
ков мы еще, надеемся, услышим. 

А победил все же опытный Виктор 
Кузнецов. Он набрал 29 очков из 30. Ря- 
дом с ним на пьедестал почета подня- 
лись его товарищи по команде канди- 
дат в мастера Сергей Дюжев и мастер 
спорта Виктор Никипелов. Спортсмены 
ДОсААФ из Новосибирска праздновали 
и командную победу в VII летней спар- 
такиаде народов РСФСР. Весомость ус- 
пеха сибиряков по достоинству можно 
оценить, если учесть, что солидное пред- 
ставительство в финале соревновании 
имели команды Московской области, 
Башкирской АССР, Краснодарского и 
Приморского краев, славящиеся мото- 
циклетными достижениями. И даже в 
такой солидной компании результат но- 
восибирской команды закономерен. 
Вспомним, как два года подряд чемпио- 
ном республини становился заслужен- 
ный мастер спорта Сергей Тарабанько 
(на этот раз он не выступал из-за трав- 
мы), как в прошлом году завоевал сере- 
бряную медаль тот же Кузнецов. 

Тысячи калининцев, интерес которых 
к мотоспорту, несомненно, еще больше 
разжег успешно проведенный у нас про- 
шедшей зимой командный чемпионат 
мира по гонкам на льду, дружно болели 
за техничных и смелых победителен. 

А вот как оценил мастерство чемпио- 
на России, установившего, кстати, абсо- 
лютный рекорд дорожки калининского 
ипподрома, присутствовавший на сорев- 
нованиях заслуженный мастер спорта 
Н. Севастьянов: 

— Инженерная работа. 

В заключение отдадим должное орга- 
низаторам — калининскому обкому* 
ДОСААФ и объединенной технической 
школе, сумевшим превратить соревнова- 
ния в настоящий праздник для местных 
любителей мотоциклетного спорта. 

Б. СПАССКИЙ, 
заведующий отделом информации 
«Калининской правды» 

На снимке: Виктор Кузнецов. 

Фото О. Золотарева 
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ПО ЗАКОНУ ДРУЖБЫ 


1979 год отмечен важной датой в ис- 
тории братских отношений стран социа- 
листического содружества — 30-летием 
СЭВ. За 30 лет народы стран — членов 
Совета Экономической Взаимопомощи 
под руководством коммунистических и 
рабочих партий осуществили коренные 
социально-экономические преобразова- 
ния, успешно претворяют в жизнь свои 
широкие социальные программы, кото- 
рые включают и развитие спортивного 
движения, туризма, организацию отдыха 
трудящихся. 

Принципы братского сотрудничества, 
дружбы, взаимопомощи помогают дви- 
гать вперед автомотоспорт, автомото- 
туризм, все в больших масштабах ста- 
вить их на службу социального и тех- 
нического прогресса в странах социали- 
стического содружества. 

На этой странице мы публикуем ответы 
на вопросы «За рулем», которые дали 
корреспонденту журнала руководящие 
работники организаций, ведающих авто- 
спортом и автотуризмом в ГДР и НРБ. 

1. Что примечательного произошло 
в жизни ваших организаций, в развитии 
автоспорта в стране за последние годы! 

2. Какие международные соревнова- 
ния по автомотоспорту, проводимые 
у вас, пользуются наибольшей популяр- 
ностью! 

3. Как вы оцениваете состояние дру- 
жеских контактов соцстран в области 
автомотоспорта, их перспективы, и ка- 
кие проблемы, на ваш взгляд, заслу- 
живают внимания в этой области! 


ГЕРД ТОМ — генеральный секретарь 
ВНМС — Всеобщего немецкого мото- 
спортивного союза. 

1. Наш Союз объединяет сегодня 63 ты- 
сячи членов. Он располагает 520 клуба- 
ми» организует полторы тысячи соревно- 
ваний по 18 видам спорта — автомобиль- 
ным, мотоциклетным, водно-моторным. 
Но если говорить о самом примечатель- 
ном в его работе за последнее время, так 
это все-таки не чемпионаты, не гонки и 
не кроссы, а массовые спортивные ак- 
ции, цель которых повысить водитель- 
ское мастерство, техническую подготов- 
ку многих тысяч водителей. В первую 
очередь тут надо назвать «Трассу НБИ». 
Совместно с «Нойе берлинер иллюстрир- 
те» — популярным еженедельником — 
мы обратились к мотоциклистам с пред- 
ложением: испытать себя, проверить свои 
способности за рулем. В каждом районе 
проходят теперь открытые старты. 
«Трассы НБИ» — это слалом, проезд по 
доске, маневрирование, преодоление вод- 
ной преграды и так далее. За три, пять, 
десять успешных стартов вручаются на- 
клейки трех степеней (трех цветов). Они, 
разумеется, не дают привилегий, но в 
глазах дорожной полиции имеют опре- 
деленный вес. К середине года 25 тысяч 
юношей прошли «Трассу НБИ». 

Нечто похожее заложено в другой ак- 
ции — «Участвовать может каждый», — 
рассчитанной на автомобилистов. Здесь 
тоже проверяется водительское умение в 
слаломе, при парковании, торможении. 

Для более подготовленных водителей 
мотоциклов предлагается еще одно мас- 
совое соревнование — «Победи масте- 
ров». Известный кроссмен или мастер 
многодневки на обычной дорожной ма- 
шине проходит облегченную трассу. -Его 
время стремится перекрыть каждый из 
участников, показать все, на что спосо- 
бен. 

Здесь важно подчеркнуть социальную 
значимость этой массовой работы наше- 
го Союза, в особенности с мотоциклиста- 
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ми. Используя интерес к моторной тех- 
нике, мы через соревнования, доступные 
всем или многим, решаем и проблему 
свободного времени молодежи. Не без- 
думная, порой опасная езда на высоких 
скоростях во имя острых ощущений, 
а соревнования на закрытых трассах, 
которые организуют, воспитывают, учат. 

Все эти массовые спортивные меро- 
приятия приурочены к отмечаемой в 
этом году 30-й годовщине Германской 
Демократической Республики. Моторизо- 
ванные граждане ГДР приходят к этой 
Дате, обогатив себя опытом соревнова- 
ний, повысив водительское мастерство, 
технические знания. Через спорт, с по- 
мощью спорта мы обучаем безопасному 
вождению, умению выходить из трудных 
ситуаций и таким образом помогаем обе- 
спечить порядок на дорогах нашей рес- 
публики. При этом мне хотелось бы от- 
метить роль во всех этих массовых спор- 
тивных мероприятиях ГСТ — общества 
«Спорт и техника», оборонной организа- 
ции ГДР. 

Из других примечательных событий 
последних лет следует назвать, наверно, 
успехи мотогонщиков и мотоциклов ГДР 
в многодневных соревнованиях. Снова 
марка «МЦ» в числе ведущих в мире. Я 
имею в виду победу Манфреда Егера в 
чемпионате Европы на МЦ 504 (класс 
500 см) успех Харальда Штурма в 
классе 350 смз. 

2. Наиболее посещаемы и любимы в 
ГДР шоссейно кольцевые гонки — мото- 
циклетные и автомобильные. На первом 
месте_ здесь стоят два соревнования — 
«Шляйцердрейек» (1э0 тысяч зрителей) и 
«Заксенринг» (120 тысяч). Они проходят 
в течение трех дней — пятницы, суббо- 
ты, воскресенья и неизменно выливают- 
ся в большое событие. Целыми семьями 
отправляются люди на эти соревнования, 
которым отводит много места в своих 
программах телевидение» радио. 

3. Думаю, что нынешние контакты соц- 
стран в автомобильном и мотоциклет- 
ном спорте иначе как хорошими не на- 
зовешь. Они взаимно обогащают, двига- 
ют спорт вперед, укрепляют дружбу. Мы 
ежегодно принимаем 500 спортсменов 
братских стран только в рамках кален- 
дарей ФИМ и ФИА. А если прибавить еще 
прямые контакты с клубами граничащих 
с нами ПНР и ЧССР, то это число возрас- 
тет до 15 — 20 тысяч в год. Мне кажется, 
большой заслугой нашего содружества 
стала и разработка технической концеп- 
ции развития автомотоспорта на базе ав- 
томобилей и мотоциклов производства 
социалистических стран. Но это не зна- 
чит, что у нас нет проблем, требующих 
общего решения. Одна из них — строи- 
тельство специальных трасс, автодромов. 
Обычные дороги, перегруженные тран- 
спортом, оставляют все меньше возмож- 
ностей для использования их в спортив- 
ных целях. 

Другая — спортивная техника. В наше 
время ее развитие идет колоссальными 
темпами. Чуть ли не каждый год меня- 
ются модели, растут мощность, скорости. 
Все это требует немалых средств. Зна- 
чит, нужно наперед рассчитывать наши 
общие возможности и не упускать из по- 
ля зрения техническую базу массового 
спорта. 

Я имею в виду не только уже сложив- 
шиеся направления в рамках сотрудни- 
чества соцстран — ралли, кольцевые 
гонки, картинг и тай далее, но и перс- 
пективные. Скажем, багги, которые 
у нас в ГДР получают все большее раз- 
витие. 

ЙОРДАН БОЙНУЗОВ — первый заме» 
ститель председателя Союза болгарских 
автомобилистов. 

1. Последние годы отмечены заметным 
ростом авторитета нашего Союза, ростом 
числа его членов. За десять лет оно уве- 
личилось более чем в три раза и состав- 
ляет теперь 400 тысяч. Это закономер- 
ный процесс, отражающий темпы авто- 
мобилизации в Болгарии. И не последнее 
место в нем занимает автоспорт. Он, при 
нынешней его популярности, привлекает 
в Союз все новые и новые силы, укреп- 
ляет его влияние среди автомобилистов. 


минувшем году мы организовали две 
тысячи автомобильных соревнований при 
участии около 40 тысяч автомобилистов 
(десять лет назад их было всего 4 тыся- 
чи. Согласитесь, что для страны с насе- 
лением около девяти миллионов это 
внушительная цифра. Но сама по себе 
она еще не дает представления об ис- 
тинном размахе автоспорта. Здесь не- 
обходим комментарий. Автоспорт при- 
равнен к основным разделам работы ор- 
ганизаций нашего Союза. Каждая из них 
обязана провести минимум одно сорев- 
нование в год. Но у нас есть и такие, ко- 
торые ежемесячно проводят одно-два со- 
стязания, Например, в городе Севлиево 
Габровского округа в прошлом году со- 
стоялось 16 одних только ралли! И это 
не исключение. 

Единый календарь соревнований пре- 
доставляет широкие возможности люби- 
телям автоспорта. Его основа — комп- 
лекс «автомобилист — спортсмен». Каж- 
дый, кто хочет приобщиться к автоспор- 
ту, повысить свою водительскую квали- 
фикацию, заканчивает специальные кур- 
сы (теория и практика!), которые дейст- 
вуют повсеместно, и получает звание 
«водитель-спортсмен». В прошлом году 
почти 19 тысяч человек удостоены этого 
звания. Они допускаются к соревновани- 
ям чемпионата по автомногоборью, кото- 
рый организуется в трех группах водите- 
лей личных и государственных автомоби- 
лей» Наш календарь включает чемпиона- 
ты республики по ралли, по горным, 
шоссейно кольцевым гонкам, по авто- 
кроссу (багги и легковые автомобили). 

Болгария, насколько нам известно, пер- 
вая из стран, где проходит чемпионат по 
ралли среди женских экипажей. Особо 
следует отметить успехи картинга — са- 
мого молодого у нас вида автоспорта» 
Ему нет и десяти лет, но в рамках Сою- 
за действует девять школ юных картин- 
гистов, построено 12 трасс, создана Феде- 
рация картинга. 

Как само собой разумеющееся пришли 
к нам и успехи на международной аре- 
не — победа в чемпионате балканских 
стран по ралли, первое место И. Чу бри но- 
ва в «Средиземноморском ралли» (он 
выступал на «Ладе») и другие. 

2. Самое популярное — ралли «Золо- 
тые пески», о котором не раз рассказы- 
вал журнал «За рулем». Что здесь можно 
еще до бавить? Разве только то, что идея 
такого ралли европейского масштаба — 
это не что-то случайное, а результат раз- 
вития автомобилизма в стране, органи- 
заторских и материальных возможностей 
нашего Союза. Через это ралли мы уста- 
новили прочные контакты с Междуна- 
родной автомобильной федерацией (пять 
лет назад в НРБ состоялся конгресс 
ФИА), через ралли мы пропагандируем в 
мире социалистическую Болгарию как 
страну автомобильного туризма,, через 
ралли мы приобретаем тысячи и тысячи 
новых друзей автоспорта. Один лишь 
пример. После завершения ралли «Золо- 
тые пески-79» к нам обратились с пред- 
приятий Варны, Руссе, Врацы, из одного 
софийского техникума, других первич- 
ных организаций нашего Союза с прось- 
бой создать у них секции автоспорта, 

А до начала ралли с таким предложе- 
нием вошли к нам десять организаций 
при министерствах, крупных предприя- 
тиях, институтах. Вообще трудно что- 
либо сравнивать у нас из спортивных 
событий с «Золотыми песками». В ны- 
нешнем году, несмотря на непривычно 
ранние апрельские сроки ралли, свыше 
100 тысяч зрителей из всех округов 
страны присутствовали на трассе. 

. Все, о чем здесь шла речь, стало 
возможным в результате помощи брат- 
ских стран, обмена опытом. Ведь надо 
иметь в виду, что у Болгарии нет собст- 
венного автомобилестроения. Наши кон- 
такты приносят неоценимую пользу. И 
их надо всемерно расширять. Скажем, в 
обмене технической документацией по 
подготовке машин к соревнованиям, в 
обучении механиков, в развитии картин- 
га. Из проблем, требующих совместного 
решения, я бы в первую очередь назвал 
материальной обеспечение автоспорта: 
машины, спортивные шины, запчасти и 
так далее. 







Начинать спортивный сезон в серии кольцевых гонок на Кубок дружбы всегда 
сложно. За зиму происходят изменения в конструкции машин, появляются новые 
имена среди спортсменов. Так что первое соревнование, которое по традиции бы- 
вает в СССР, можно назвать разведкой боем. И в этот раз оно проходило на киевской 
трассе «Чайка». 21 круг для гоночных автомобилей формулы «Восток» с моторами 
ВАЗ— 21011 быстрее всех закончила тройка чехословацких гонщиков — Вацлав Лим, 
Иржи Черва и Иржи Москаль. Державшийся на втором месте лидер нашей сборной 
Тоомас Напа из-за спустившей шины и непростительно долгой возни механиков по- 
терял один круг. Несмотря на это, он дрался до последнего момента, на финише был 
семнадцатым, получил зачет и обеспечил команде второе место на этом этапе розыг- 
рыша Кубка. Позже жюри соревнований и организаторы вручили ему специальный 
приз за волю к победе. Его товарищи по команде Александр Медведченко и Рауль 
Сарап были на шестом и седьмом местах. 

Говоря откровенно, результаты контрольных заездов на официальной тренировке 
не внушали надежд на хорошие места. Уже тогда чехословацкие гонщики пока- 
зали времена лучшего круга на 3—4 секунды меньше, проходя 4,46 километра коль- 
ца за 1 мин. 51 (52) с. При высокой плотности контрольных результатов в первой 
десятке, разнившихся порой лишь десятой долей секунды, было особенно заметно 
преимущество их новых машин. 

В гонках серийных легковых автомобилей класса 1300 см\ подготовленных по 
группе 2, все было иначе. На тренировке среди восьми первых результатов только 
один не принадлежал нам. Мирослав Гержман из команды ЧССР показал лучшее 
время — 2 мин. 5,0 с. Надо отдать ему должное, до седьмого _ круга он отчаянно 
боролся сначала за второе, потом за третье место. Но, пройдя треть дистанции 
с прогоревшей прокладкой головки цилиндров, въехал в ремонтный бокс и до конца 
гонки уже не покинул его. 

Наши ребята затеяли борьбу друг с другом за призовые места. Делать этого не 
стоило, и мне пришлось вмешаться, жестами показав, что такая игра может кон- 
читься плачевно. На старте розыгрыша Кубка главное создать прочный фундамент 
командной победы. Вопрос о том, кто здесь будет первым — вторым в личном зачете 
не так уж важен. Нам нельзя было потерять ни одной машины из заявленной нацио- 
нальной тройки. Даже когда вся лидирующая группа из шести автомобилей стала 
нашей, мне еще было неспокойно. Ведь Мирослав Гержман не проиграл гонку, он 
сошел по техническим причинам, а от такого исхода застрахован только тот, кто 
уже пересек финишную черту. 

Концовку заезда советские спортсмены провели уверенно. Пройдя всю дистанцию 
(21 круг) со средней скоростью 126,3 км/ч, первым финишировал Виталий Богаты- 
рев. Через 4,4 секунды — Владимир Трушин, а еще через 1,6 секунды младший из 
братьев Богатыревых — Михаил. 

В итоге двойная победа в этом классе машин. Командная — более чем убедитель- 
ная. Да и в десятке — восемь мест были за советскими спортсменами. Десятое занял 
ветеран сборной Валерианас Вайшвила. Из-за обидного переобогащения смеси на стар- 
те мотор его машины сумел «продышаться» только после того, как остальные гон- 
щики прошли почти полкруга. Ваишвила был последним среди тех, кто полностью 
закончил дистанцию, отстав от лидера на 1 мин. 43,9 с. 

Во всем этом — заслуга и гонщиков, и, конечно, Волжского автозавода, система- 
тически ведущего работу над совершенствованием серийного автомобиля группы 2 
для кольцевых соревнований. Если бы с такой же настойчивостью и материальной 
поддержкой велись работы над шасси наших гоночных машин, вероятно, мы смогли 
успешнее конкурировать с конструкциями, созданными инженерами Чехословакии 
и ГДР. Престиж отечественной автомобильной промышленности и спортивной школы 
не может быть делом только одних спортсменов, как бы ни была велика их роль 
в подготовке техники и в управлении ей на трассе. 

Оглядываясь на годы, проведенные на трассах Кубка дружбы и в роли гонщика, 
и в роли тренера, могу без всяких скидок сказать, что наш спорт сделал большой 
шаг вперед. От первых «вартбургов» третьей формулы, построенных в мастерских 
X. Мелькуса в ГДР, мы пришли к интернациональной формуле «Восток», в которой, 
по единодушному мнению спортсменов, нет конкурента моторам Волжского автоза- 
вода. Ими снабжены машины из Болгарии и Венгрии, Польши и ГДР. Даже самые 
сильные наши соперники — спортсмены ЧССР предпочитают их моторам «Шкода». 
Еще не исполнилось и десяти лет, как отдельный зачет Кубка ведется для серийных 
легковых автомобилей. Было время, когда тон здесь задавали «шкоды». А сегодня 
среди 25 участников первого этапа 23 выступали на машинах тольяттинской сборки. 
Это уже показатель авторитета .волжской марки в странах СЭВ. Что и говорить, факт 
радостный. Но последние успехи не должны успокаивать нас. Сложностей и в соз- 
дании техники и в подготовке спортсменов немало, так же как и неиспользованных 
резервов. Но от года к году, от этапа к этапу мы учимся, совершенствуемся, что 
наглядно продемонстрировала первая большая гонка сезона. 

Ю. АНДРЕЕВ, 

старший тренер сборной команды СССР 

г. Киев 

Результаты соревнований 

Класс А2-1300 см 3 . Личный зачет: 1 . В. Богатырев (СССР); 2. В. Трушин (СССР); 
3. М. Богатырев (СССР); 4. А. Григорьев (СССР); 5. А. Нуждин (СССР); 6. И. Дерешкя 
вичус <СССР), все — ВАЗ— 21011. Командный зачет: 1. СССР; 2. ГДР; 3. НРБ; 4. ЧССР. 

Класс Б8-1300 см 3 . Личный зачет: 1. В. Лим (ЧССР), «Авиа-1300-2»; 2. И. Черва 
(ЧССР), «Мегалэкс-103»; 3. И. Москаль (ЧССР), «Металэкс-102»; 4. У. Мелькус (ГДР), 
СЕГ-МТ77; 5. В. Гюнтер (ГДР). СЕГ-Ш; 6. А. Медведченко (СССР), «Эстония— 19»: 
7. Р. Сарап (СССР), «Эстония— 19М»... 9. Т. Асмер (СССР), «Эстония— 19». Командный 
зачет: 1 . ЧССР; 2. СССР; 3. ПНР; 4. ГДР. 



ДЕЛО ЧЕСТИ 
МАСТЕРА 

Материально-техническая база — 
понятие широкое, охватывающее ед- 
ва ли не все стороны жизни учебных 
организаций ДОСААФ. Это и здания, 
сооружения, и оснащение классов, и 
оборудование парка. И, конечно же, 
учебные автомобили. 

Придавая важное значение вопро- 
сам их сохранности, московский го- 
родской комитет ДОСААФ провел в 
этом году техническую конференцию 
под девизом «Безаварийная эксплуа- 
тация и продление межремонтных 
сроков работы автомобилей — дело 
чести каждого мастера и водителя». 

В зале волгоградской автошколы 
ДОСААФ собрались начальники школ, 
мастера обучения вождению, препо- 
даватели производственного обуче- 
ния — люди, от каждого из которых 
зависит, сколько жить и служить ав- 
томобилю с эмблемой «У», как обес- 
печить его постоянную техническую 
готовность. 

Заместитель председателя МГК 
ДОСААФ В. Расщупкин, проанализи- 
ровав состояние техники в столич- 
ных автошколах и СТК, отметил, что 
нередко повреждения автомобилей 
происходят по вине мастеров вожде- 
ния, в результате недисциплиниро- 
ванности некоторых из них. Наблю- 
даются и такие явления, когда к ра- 
боте с будущими водителями Допу- 
скаются мастера с низкой квалифи- 
кацией, а то и просто неподходящие. 
Случается, что за руль учебной маши- 
ны садятся люди в нетрезвом виде. 
Все это — прямые предпосылки к до- 
рожно-транспортны м происшествиям, 
к большому материальному ущербу. 

— Есть и другие причины низкой 
технической готовности парка, малых 
межремонтных пробегов машин, — ^ 
дополнил докладчика мастер вожде- 
ния Ф. Борчан из тимирязевской шко- 
лы. — - Это плохое техническое обслу- 
живание, небрежный уход за автомо- 
билем. И все мы знаем, что если 
мастер сам неправильно ведет себя 
за рулем, нарушает правила движе- 
ния, то ничему хорошему он не на- 
учит своих питомцев. Скажу больше: 
если кто-то из наших учеников со- 
вершит аварию — в этом будет и 
наша вина. 

Организации контроля за техниче- 
ским состоянием и эксплуатацией 
учебных автомобилей посвятил свое 
выступление мастер вождения из 
краснопресненской автошколы С. Ол- 
торжевский. 

— В передовых учебных организа- 
циях, — отметил он, — коэффициент 
технической готовности парка дове- 
ден до 0,85 и более. Необходимо до- 
биваться этого и нам. Следовательно, 
надо учить будущих шоферов не 
только умению управлять автомоби- 
лем, но и беречь его, грамотно экс- 
плуатировать. К ежедневному осмот- 
ру и проверкам основных регулиро- 
вок нужно обязательно привлекать 
курсантов. 

Участники конференции выразили 
пожелание чаще встречаться для об- 
мена опытом Іи обратились ко всем 
мастерам обучения вождению с при- 
зывом приложить все знания и уме- 
ние, чтобы увеличить межремонтные 
пробеги учебных автомобилей, про- 
длить их жизнь, ликвидировать до- 
рожные происшествия. 
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АВТОМОБИЛЬ 
И ОКРУЖАЮЩАЯ 
СРЕДА 




В апрельском номере журнала была опубликована статья «Антидетонаторы и ток- 
сичность». Идея замены в бензине тетраэтилсвинца нетоксичным марганцевым анти- 
детонатором (ЦТМ) вызвала горячий интерес читателей и одобрение специалистов 
прежде всего медиков и химиков. Начнем с КОЛЛЕКТИВНОГО ПИСЬМА группы авто- 
мобилистов, сотрудников Московского института электронного машиностроения: 

«Мы внимательно следим за публикациями в области развития топлива Для 
автомобильных двигателей. Среди них следует особенно выделить вопрос, связанный 
с применением в Советском Союзе высокооктановых бензинов, содержащих тетра- 
этилсвинец (ТЭС). Опубликованное в журнале интервью с М. О. Лернером и после- 
словие академика А. Н. Несмеянова еще раз заостряют внимание специалистов и 
общественности на этом вопросе. Аналогичные публикации имели место и раньше 
например, в журнале «Химия и жизнь» <1975, № 2), газете «Социалистическая инду- 
стрия» (1§>78, 12.10). Из них явствует, что техническая сторона дела, связанная с за- 
меной тетраэтилсвинца на ЦТМ, практически решена. 

М ы считаем, что Д авно наступила пора окончательно решить вопрос о внедрении 
ЦТМ в Советском Союзе. Для нашей родной Москвы, которую мы под руководством 
партийных организаций превращаем в образцовый коммунистический город, эта 
проблема имеет особо важное значение». 

Читатели отмечают своевременность публикации, подчеркивают еще раз, что 
борьба с загрязнением атмосферы токсичными компонентами отработавших газов — 
актуальнейшая проблема современности, которая становится тем острее, чем быст- 
рее растет численность автомобилей. 

Большое внимание вопросам защиты окружающей среды вообще и созданию при- 
боров для исследования атмосферы в частности уделяет секция научного приборо- 
строения при Центральном правлении НТО приборостроительной промышленности 
имени академика С. И. Вавилова. Ученый секретарь этой секции кандидат химиче- 
ских наук Л. ИВАНОВ написал в редакцию: 

«Секция с интересом встретила публикацию интервью корреспондента Журнала 
Н. Семиной с одним из разработчиков антидетонаторов на основе элементоорганиче- 
ских соединений марганца М. О. Лернером, с послесловием академика А. Н, Несмея- 
нова. Мы считаем, что наличие тетраэтилсвинца в бензинах не только превращает 
бензин в высокотоксичный продукт, но и выводит из строя аппаратуру для контроля 
и улучшения состава отработавших газов. Кроме того, отходы элементоорганических 
соединении марганца достаточно легко и удобно определяются комплектными при- 
борами, базирующимися на электронном парамагнитном резонансе даже в следовых 
концентрациях, содержащихся в атмосфере, чего нельзя сказать о свинцовых про- 
дуктах». 

Пришли в редакцию и еще два отзыва — из научных учреждений: Онкологиче- 
ского научного Центра АМН СССР и из Государственного научно-исследовательского 
института автомобильного транспорта, которые мы публикуем здесь же. 

Редакция благодарит всех откликнувшихся на публикацию и присоединяется 
к мнению читателей, представителей научных учреждений о скорейшем переходе 
к практическому решению вопроса о новом антидетонаторе. 


МНЕНИЕ ОНКОЛОГОВ 

В рубрике «Автомобиль и окружающая 
среда» журнал поднял важный вопрос 
о необходимости конкретных мероприя- 
тий для снижения количества токсичных 
веществ в автомобильном выхлопе. В 
связи с публикацией статьи «Антидето- 
наторы и токсичность» хотелось бы по- 
святить читателей «За рулем» в некото- 
рые выводы из многолетних исследова- 
ний, проводимых, в частности. Отделом 
по изучению канцерогенных агентов 
(Онкологический научный Центр АМН 
СССР). Они направлены на поиски спо- 
собов снизить содержание канцероген- 
ных веществ в отработавших газах авто- 
мобилей. Все эти исследования проводи- 
лись нами в комплексе и в содружестве 
со специалистами, изучающими токсич- 
ность двигателей. 

Как известно, канцерогенными назы- 
ваются вещества, вызывающие злокаче- 
ственные новообразования у человека и 
животных. Среди разных вредных ве- 
ществ, которые содержатся в отработав- 
ших газах автомобилей, есть так называ- 
емые ПАУ — полициклические аромати- 
ческие углеводороды. Вот они-то и ока- 
зывают не только токсическое, но и кан- 
церогенное действие на организм. Инди- 
катором присутствия этих веществ в 


отработавших газах признан в междуна- 
родном масштабе бенз(а)пирен. Это один 
из^самых канцерогенных представителей 

Во всем мире изучается концентрация 
бенз(а)пирена в отработавших газах. Ус- 
тановлено, что в среднем легковой авто- 
мобиль выбрасывает в течение 13 минут 
около 40 — 50 мкг бенз(а)пирена — при 
испытаниях по европейскому ездовому 
циклу, то есть в усредненных условиях 
езды по городу. И пока только в СССР, 
где здоровью уделяется самое серьезное 
внимание, установлены санитарные нор- 
мы на выброс этого углеводорода. Пре- 
дельно допустимая концентрация его в 
населенных местах не должна превы- 
шать 0,1 мкг на 100 м3 воздуха. В горо- 
дах с интенсивным движением авто- 
транспорта в настоящее время очень 
трудно удержать этот показатель в пре- 
делах нормы, особенно на перекрестках, 
в узлах интенсивного движения, на сто- 
янках автомобилей. 

Совместные исследования разных спе- 
циалистов показали, что один из важ- 
нейших способов борьбы с канцероген- 
ными веществами в отработавших га- 
зах — применение нейтрализаторов. Од- 
нако они дороги, а главное несовмести- 
мы с этилированным бензином, точнее с 
тетраэтилсвинцом. С годами выяснилось, 
что существенное снижение выброса 


бенз(а)пирена — почти в два раза! -«• 
возможно, если использовать в качестве 
антидетонационной присадки одно из 
элемантоорганических соединении мар- 
ганца. 

Это и есть ЦТМ — марганцевый анти- 
детонатор. Эта новая присадка была изу- 
чена в Онкологическом научном Центре 
АМН СССР совместно с коллективом авто- 
ров, разработавших ее. Исследования 
показали, что ЦТМ не только позволяет 
работать на бензинах, содержащих мень- 
шие концентрации бенэ(а)пирена, но и 
приводит к существенному (на 30—40%) 
снижению его содержания в отработав- 
ших газах.. 

Нам хотелось бы поддержать высказы- 
вание академика А. Н. Несмеянова, за- 
ключающее статью «Антидетонаторы и 
токсичность», — о необходимости при- 
нять меры для практического внедрения 
нового антидетонатора, так как это один 
из реальных способов снижения канце- 
рогенных выбросов с отработавшими га- 
зами автомобилей. ЦТМ вместо ТЭС — 
это вопрос здоровья. 

Л. ШАБАД, 
академик АМН СССР профессор, 
заведующий кафедрой ОНЦ АМН СССР 

А. ХЕСИНА, 
доктор биологических наук, 
старший научный сотрудник 


МНЕНИЕ ТРАНСПОРТНИКОВ 


В статье весьма полно и подробно ос- 
вещается социальная актуальность при- 
менения марганцевого соединения ЦТМ 
вместо ТЭС в качестве присадки к бен- 
зину. 

Тех, кто занят эксплуатацией автомо- 
билей, естественно, интересует проблема 
использования ЦТМ, вопросы трудоемко- 
сти и безопасности при проведении со- 
ответствующих работ с бензинами, в со- 
став которых входят антидетонаторы, В 
частности, выступление журнала, осно- 
ванное на результатах широких эксплуа- 
тационных испытаний, в которых прини- 
мал участие и Государственный научно- 
исследовательский институт автомобиль- 
ного транспорта (НИ И АТ), свидетельству- 
ет, что при использовании ЦТМ возника- 
ет необходимость в дополнительном объ- 
еме работ по регулярной, через каждые 
10 — 12 тысяч километров пробега очист- 
ке свечей зажигания, этим и ограничива- 
ется вся профилактика. 

Посмотрим, каковы же преимущества 
применения ЦТМ непосредственно при 
эксплуатации автомобилей. Действую- 
щие правила техники безопасности, обя- 
зательные к выполнению во всех авто- 
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транспортных предприятиях, содержат, 
как известно, специальный раздел (XII), 
посвященный особенностям применения 
этилированного (то есть с добавкой ТЭС) 
бензина. Для того чтобы представить 
весь объем таких мер безопасности, до- 
статочно ознакомиться с этим разделом. 
Он содержит длинный перечень запре- 
щений и трудоемких профилактических 
операций, необходимых, чтобы хотя бы 
частично защититься от токсичного, 
опасного для здоровья продукта, и не 
идет ни в какое сравнение с трудоемко- 
стью обслуживания свеч зажигания. 

Ясно, что использование ЦТМ вместо 
ТЭС в качестве антидетонатора на прак- 
тике вряд ли будет дороже. Я уж не го- 
ворю о здоровье человека, которое не 
имеет материальной оценки. Бензоза- 
правщики, слесари по ремонту топливной 
аппаратуры, наконец, водители автомо- 
билей, работающих на этилированном 
бензине, постоянно соприкасающиеся с 
ТЭС, не должны страдать из-за межве- 
домственных барьеров на пути внедре- 
ния ЦТМ в практику. Это взгляд с узко 
специальной точки зрения. Само собой 
понятно, что проблема имеет большую 
социальную сущность, выходящую дале- 
ко за рамки автомобильного транспорта. 
Установлено, например, что свинцови- 


стые выбросы могут оседать на почву (в 
нашем случае у автомобильных дорог), 
создавая концентрации, превышающие 
предельно допустимые. В конечном 
счете, свинец по звеньям биологической 
цепи попадает в организм миллионов 
людей. 

В нашей стране идет постоянная рабо- 
та — научная и практическая — по ох- 
ране окружающей среды от неблагопри- 
ятных последствий хозяйствования. В 
ней участвуют и Министерство автомо- 
бильной промышленности, и Министер- 
ство тракторного и сельскохозяйственно- 
го машиностроения, а среди научных уч- 
реждений и наш институт. На этом фоне 
тем более странным кажется тот факт, 
что разработанная, испытанная, крайне 
необходимая нетоксичная антидетонаци- 
онная присадка у нас все еще не внед- 
рена. 

Межведомственные барьеры должны 
быть преодолены с тем, чтобы устранить 
одно из негативных явлений в эксплуа- 
тации автомобилей -г- загрязнение окру- 
жающей среды токсичными свинцови- 
стыми выбросами. 

В. ИВАНОВ, 
доктор технических наук, 
директор НИИАТа 




«миллионный 

ДЛЯ СТРАН СЭВ» 

Машина с такой надписью покинула 
недавно сборочный конвейер Волжского 
автомобильного завода. Вазовские авто- 
мобили поставляются социалистическим 
странам в обмен на комплектующие из- 
делия (более 100 наименований) для 
«жигулей» с 1971 года. Это взаимовы- 
годное сотрудничество постоянно углуб- 
ляется, Оно включает не только взаим- 
ные поставки, но и обмен передовым 
опытом, бригадами рабочих, техниче- 
ской документацией дружеские и куль- 
турные связи коллективов автомобиле- 
строителей. 

Миллионный юбиляр из Тольятти по 
графику кооперированных поставок по- 
пал в партию, предназначенную для 
ЧССР. Он был передан представителям 
чехословацкого внешнеторгового объе- 
динения «Мотоков». 

В год 30 летия СЭВ на предприятиях 
социалистических стран идет соревно 
вание под лозунгом «Заказы братских 
стран — в срок и с высоким качест- 
вом!» Инициаторы его — рабочие 
Волжского автомобильного завода, от- 
крывшие счет второму миллиону машин 
для стран — членов СЭВ 


НА ПЛАТО РАСВУМЧОРР 

В производственном объединении 
«Апатит» Мурманской области на вывоз- 
ке апатитовой руды применяется самая 
современная техника Наряду с могучи- 
ми советскими БелАЗами там работают 
самосвалы «Лектра Хол М 120» канад- 
ской фирмы «Юнит Риг». Они доставля- 
ют руду с плато Расвумчорр на обога- 
тительную фабрику, которая произво- 
дит апатитовый концентрат — основное 
сырье для фосфорных минеральных 
удобрений. 



Вывозка апатитовой руды самосвалами 
«Лектра Хол». 

Фото С. Майстермана (ТАСС) 


СОРЕВНУЮТСЯ АВТОЛЮБИТЕЛИ 

Уже не первый раз площадь у дворца 
культуры в подмосковном Калининграде 
становится ареной автомобильных сорев- 
нований. Отсюда стартуют участники 
простейших любительских ралли здесь 
же они финишируют и получают награ- 
ды. Тут же, на площади, проходят и не- 
которые дополнительные состязания. 

На этот раз в соревнованиях «Подлип- 
ки-79», проведенных московским област- 
ным советом ВДОАМ, участвовало 112 
спортсменов автолюбителей из многих го- 
родов области, а также гости из Яро- 
славля и Коми АССР. Кроме ралли (длина 
трассы 292 километра), в программу вхо- 
дили состязания по Правилам дорожно- 
го движения, мастерству фигурного вож- 
дения, «карусельная гонка», скоростной 
подъем, спринт на автодроме, преодоле- 
ние кроссовых препятствий. 

Непривычная для москвичей жара 
(+30°), казалось, только подогрела стра- 


сти. Напряженная борьба продолжалась 
более шести часов. Победу в общем за 
чете завоевала команда областного сове- 
та ВДОАМ, второе место досталось авто- 
любителям столицы, третье — команде 
калининского районного совета ВДОАМ 
(г. Москва). Среди команд области лучши 
ми были хозяева трассы. На втором и 
третьем местах — автомобилисты из го 
родов Болшево и Электросталь. 

Участники остались довольны судейст- 
вом (главный судья — Б. Блохин) и обес- 
печением безопасности на трассе. Сорев- 
нования привлекли внимание широких 
кругов автомобилистов. Московский об- 
ластной совет ВДОАМ намерен развивать 
свою деятельность в этом направлении. 

3. КУЛИКОВА, 
начальник отдела туризма и 
спорта мособл совета ВДОАМ 


АВТОМОБИЛЬ ГАГАРИНА 

Чем дальше в историю уходит подвиг 
Ю. А Гагарина, тем дороже становится 
людям все, что связано с ним, с его 
жизнью. 

Осенью прошлого года я побывал в 
Гагарине, на родине первого космонавта 
планеты, в доме, где он родился, провел 
свое детство и который стал теперь му- 
зеем. 



Фото В. Мусаэльяна (ТАСС) 


В палисаднике, на постаменте установ- 
лена черная «Волга», ГАЗ — 21 с государ 
ственным номером 78-78 МОД Это слу- 
жебный автомобиль Ю. А Гагарина. Ког- 
да смотришь на него, невольно в памяти 
звучит что-то гагаринское, земное «По- 
ехали!», сказанное им, когда миллионы 
лошадиных сил оторвали ракету от стар- 
товой площадки и понесли в космос. 

А на земле Ю. А. Гагарин ездил вот на 
этой машине: на тренировки и на служ- 
бу, к себе домой, к матери. 

Космонавтика стала неотъемлемой 
частью нашей жизни, нашего народного 
хозяйства. Ей, как любой отрасли, слу- 
жит и автомобиль. Известно, что космо 
навт Г. М. Гречко увлекается ралли. Пер 
вый космонавт также проявлял большой 
интерес к автомобильному спорту, хоро- 
шо сам водил автомобиль и даже, когда 
позволяло время, выступал главным 
судьей на гонках. 

Дорога в космос начинается на земле. 
Вот о чем подумалось мне, автомобили- 
сту, у постамента, на котором установ- 
лен теперь уже принадлежащий истории 
автомобиль «Волга» ГАЗ — 21, сработан- 
ный земляками высокочтимого всеми 
космонавтами В. П. Чкалова. 

Л. ЛИХАЧЕВ 


ДОРОЖНУЮ АЗБУКУ-ДЕТЯМ 

Львов всегда был перекрестком многих 
дорог. Сейчас же, в век туризма, к нам 
приезжают ежегодно десятки тысяч со 
ветских и зарубежных гостей. Добрая их 
половина — на автомобилях. И на ста- 
ринных узких улочках (а их немало) ста- 
новится совсем тесно. По главным же го- 
родским магистралям в сутки проходит 
до 20 тысяч автомобилей. 

Немудрено, что меры по организации 
движения, предпринимаемые городскими 
властями, не всегда приносят желаемый 
результат, и число дорожно-транспорт- 
ных происшествий сокращается медлен 
но. Особое беспокойство вызывает дет- 
ский травматизм. Часто к беде приводит 
элементарное незнание детьми азбучных 
основ поведения на улице. 

Ленинск ий р айонный совет доброволь 
ного общества «Автомотолюбитель УССР» 



Занятия с ребятами из средней школы 
МЬ 80 ведет студентка института физкуль- 
туры Г. Смаль. 

Фото А. Казакова 

решил внести свой вклад в обучение де- 
тей младшего школьного возраста Пра 
вилам дорожного движения. Эта идея на 
шла поддержку в Львовском институте 
физкультуры, в обществе «Знание», в ГАИ 
города Студенты института получили со- 
ответствующую методическую подготов- 
ку, вооружились необходимыми пособия 
ми. И за короткое сравнительно время 
дорожной грамоте было обучено около 
10 тысяч учеников первых — четвертых 
классов Теперь инициативу решили под- 
держать студенты Львовского универси- 
тета. Так, в частности, отметили львовя 
не Международный год ребенка 

Р. МОЗОНА, 

председатель научно-методического 
совета по физкультуре и спорту 
львовской областной организации 

общества «Знание» 
А, УШАХИН, 
председатель районного совета 
общества «Автомотолюбитель УССР» 


СТАБИЛЬНЫЙ ПАРТНЕР 

Западногерманская фирма «Гебрюдер 
Хофман» хорошо известна советским спе- 
циалистам автомобильной промышленно- 
сти и сервиса. Она поставляла оборудо- 
вание для первой очереди КамАЗа, спе- 
циальные стенды этой фирмы работают 
на ЗИЛе и других предприятиях. 

С целью оснащения станций техниче- 
ского обслуживания внешнеторговым 
объединением «Автопромимпорт» заклю- 
чены контракты на поставку в СССР спе- 
циальных стендов для балансировки ко- 
лес легковых и грузовых автомобилей, 
испытания тормозов и двигателей, подъ- 
емников. В числе уже полученных разно- 
образных приборов газоанализаторы для 
определения количества окиси углерода 
в выхлопных газах машин, приборы для 
контроля и регулировки световых пуч- 
ков фар и углов установки управляемых 
колес. Многолетнее сотрудничество с со- 



Стенд «Геодина 55-Л» для балансировки 
колес. 

Фото В. Князева 


ветскими внешнеторговыми организация- 
ми и высокое качество выполнения кон- 
трактов послужили основанием для под- 
писания в 1979 году новых деловых со- 
глашений с фирмой. 


2. «За рулем» № 9 
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СОВЕТСКАЯ 

ТЕХНИКА 




«МОСКВИЧ» С РУЧНЫМ 

УПРАВЛЕНИЕМ 


Автомобильный завод имени Ленин- 
ского комсомола, освоив в 1976 году 
новую базовую модель «Москвич — 2140» 
(«За рулем», 1976, № 1), наладил произ- 
водство ее модификаций, рассчитанных 
на удовлетворение запросов широкого 
круга потребителей. Среди них авто- 
мобиль «Москвич — 2137» с кузовом 
«универсал» («За рулем», 1978, № 2), ма- 
лотоннажный фургон «Москвич — 2734», 
машина для сельских районов «Моск- 
вич — 21406» («За рулем», 1979, № 2). 

В четвертом квартале нынешнего года 
завод приступает к выпуску еще одной 
модификации, «Москвич — 21403» — с 


полным ручным управлением, предназ- 
наченный для водителей-инвалидов, у 
которых ампутированы или парализова- 
ны обе ноги. 

Наше общество проявляет постоян- 
ную заботу об инвалидах Великой Оте- 
чественной войны, о людях, получив- 
ших инвалидность в результате болез- 
ни, производственной или бытовой 
травмы. Для тех, у кого повреждены 
или парализованы ноги, автомобиль бо- 
лее чем средство передвижения. И ча- 
сто в силу разных обстоятельств (рост, 
специфика заболевания и т. д.) этим 
людям оказываются неудобны или даже 
непригодны мотоколяска и «запорож- 
цы» с ручным управлением. Поэтому 
наш завод по ходатайству Советского 
Комитета ветеранов войны разработал 
и испытал специальную модификацию 
на базе «Москвича — 2140», который, как 
известно, имеет по сравнению с автомо- 
билями ЗАЗ более просторный кузов. 

У «Москвича — 21403» привод управле- 
ния рабочим тормозом, сцеплением и 
акселератором осуществляется не педа- 
лями, а ручными рычагами. Все его до- 
полнительные детали весят 6,24 кг и по 
конструкции во многом аналогичны при- 
менявшимся на прежней «инвалидной» 
модели — «Москвиче — 408Б». Кроме то- 
го, для водителей с работоспособной 
правой ногой завод будет выпускать 
комплект деталей 412Б-3504950, позво- 
ляющий владельцу машины переобору- 
довать ее на ножное управление рабо- 
чим тормозом и акселератором. Води- 
тели с работоспособной левой ногой 
смогут, пользуясь другим комплектом 
(41 2Б-1 602952), переоборудовать свой 
«Москвич — 21403» на ножное управле- 
ние сцеплением. Все работы, по таким 
переделкам несложны, и каждый авто- 
мобилист, пользуясь универсальным 
инструментом, сможет их самостоятель- 


но выполнить. 

«Москвич — 21403» оснащен дефорси- 
рованным двигателем, таким же, как на 
«Москвиче — 21406» который имеет 
мощность 68 л. с., степень сжатия 7,2 и 
работает на бензине А-76. В остальном — 
комплектация, оформление, техниче- 
ские параметры — эта модификация не 
отличается от базовой модели. 

Обратимся к особенностям машины. 

Управление сцеплением. Оно осуще- 
ствляется рычагом, расположенным сле- 
ва от рулевого колеса. Конфигурация 
рычага выбрана с учетом удобства 
пользования и необходимой жесткости. 
С помощью регулируемой тяги его ниж- 
нее плечо связано с подвесным рыча- 
гом, который действует на главный ци- 
линдр гидравлического привода управ- 
ления сцеплением, сохраненный от ба- 
зовой модели. 

Устройство привода таково, что он 
позволяет задерживать сцепление в вы- 
ключенном положении. Для этого 
достаточно переместить рычаг управ- 
ления в крайнее заднее положение (на 
себя), в котором он автоматически фик- 
сируется. Такая особенность, практиче- 
ски не влияющая на срок службы 
выжимного подшипника, дает дополни- 
тельные удобства водителю при пере- 
ключении передач. 

Управление тормозом. Функции тор- 
мозной педали у «Москвича — 21403» 
выполняет напольный рычаг, размещен- 
ный справа от водителя по соседству с 
рычагом управления переключением 
передач. Сам привод системы — гид- 
равлический раздельный и действует на 
передние дисковые тормоза и задние 
колодочные так же, как и на базовой 
модели. 

Рычаг ручного управления рабочим 
тормозом посредством регулируемой 
тяги, еще одного промежуточного рыча- 
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«Москвич — 21403» по внешнему виду не 
отличается от базовой модели «2140» так 
же, как и по значительной части узлов и 
деталей. Только специальные отличи- 
тельные знаки на лобовом и заднем стек- 
лах указывают на то, что машина имеет 
ручное управление тормозами, сцеплени- 
ем и акселератором. 



Ручной рычаг управления сцеплением (слева от руля) автома 
тически фиксируется в выключенном положении. Т-образный 
рычажок ручного управления акселератором сделан «несбра- 
сываемым» то есть сохраняет заданное ему положение. Так 
удобнее для водителя. 


На машине нет педалей. Их заменяют ручные рычаги управле- 
ния сцеплением (слева от руля), акселератором (справа под 
рулем) и рабочим тормозом (справа от сиденья). Конфигурация 
рычагов выбрана из расчета удобства пользования и необходи- 
мой жесткости. 













га и шарнирного звена соединен с под- 
весным рычагом, который действует на 
шток вакуумного усилителя главного 
тормозного цилиндра. Фиксированного 
положения в приводе тормоза, естест- 
венно, нет. Интенсивность замедления 
автомобиля зависит от усилия, прилага- 
емого к рукоятке рычага. Чтобы достичь 
максимальной эффективности торможе- 
ния, к рычагу требуется приложить уси- 
лие не более 25 кгс. 

Управление акселератором. Оно осу- 
ществляется при помощи ручного Т-об- 
разного рычажка, который смонтирован 
справа под рулевым колесом. Этот ры- 
чажок через регулируемую тягу воздей- 
ствует на плечо рычага промежуточного 
валика. Другое плечо рычага и последу- 
ющие детали — такие же, как и у 
стандартного привода дроссельных за- 
слонок. 

Конструкция ручного привода акселе- 
ратора выполнена по принципу «несбра- 
сывающегося газа», то есть величина 
открытия дроссельных заслонок уста- 
навливается водителем и остается неиз- 
менной до последующего воздействия 
на рычажок. Такая конструкция объяс- 
няется тем, что при ручном управлении 
акселератором, сцеплением и тормозом 
водитель вынужден относительно мень- 
ше времени (чем на обычной машине) 
держать руки на рулевом колесе. В 
смысле безопасности это нежелательно, 
а «несбрасывающийся газ» меньше от- 
влекает правую руку от руля, чем уп- 
равление акселератором, требующее 
постоянного контроля. 

Вождение «Москвича — 21403» в силу 
его конструктивных особенностей имеет 
свою специфику. Мы здесь не будем 
рассматривать подробности приемов 
управления — они достаточно полно 
описаны в прилагаемой к автомобилю 
инструкции. Однако считаем долгом 
предупредить о необходимости соблю- 
дения особой осторожности водителя- 
ми-инвалидами, которые пересядут с 
«запорожцев», оборудованных ручным 
управлением, на «Москвич — 21403». Нуж- 
но определенное время, чтобы устояв- 
шиеся водительские навыки и рефлексы, 
выработанные применительно к одной 
модели, уступили место новым, связан- 
ным с иным расположением и конструк- 
цией органов управления. 

Хотя ваш «Москвич — 21403» и оснащен 
(на лобовом и заднем стеклах) знаками, 
предупреждающими других автомоби- 
листов, что у машины ручное управле- 
ние, осваивая его, помните, что вы не 
один на дороге. 

И. ЧАРНОЦКИЙ, 
заместитель главного 
конструктора АЗЛК 

Фото В. Князева 

От редакции. Все вопросы, свя- 
занные с приобретением и временем 
поставки «Москвича — 21403» в те или 
иные районы, находятся вне компетен- 
ции редакции журнала. Как и другие ав- 
томобили для инвалидов, эта модель 
будет распределяться органами соци- 
ального обеспечения по мере ее по- 
ступления на места. 



Деловые контакты Советского Союза с 
Италией в области автомобилестроения 
общеизвестны. Развиваются они и в 
смежной с ним сфере — автосервисе. Не- 
малую роль в укреплении такого сотруд- 
ничества играют тематические выставки, 
знакомящие советских специалистов с 
достижениями итальянских коллег в про- 
ектировании, производстве и обслужива- 
нии автомобилей. Последняя из них со- 
стоялась в этом году на территории вы- 
ставочного комплекса московского пар- 
ка «Сокольники». В ней приняли участие 
более 70 торговых и промышленных 
фирм, многие из которых заняты произ- 
водством и сбытом оборудования для 
предприятий автосервиса. 

Среди экспонатов особое место занима- 
ли комплексы оборудования, предназна- 
ченные для обслуживания и ремонта ма- 
шин. Лидерство здесь принадлежало кон- 
сорциуму из четырех фирм: «Дзанроссо», 
«Чеккато», «Манетти Марелли» и «Ар- 
мес», представившему полностью укомп- 
лектованный образец станции обслужи- 
вания легковых автомобилей. Компетент- 
ность и авторитет этих фирм в области 
проектирования и производства гаражно- 
го оборудования высоко оцениваются 
специалистами. При посредничестве фир- 
мы «Реет Итал», имеющей постоянное 
представительство в Москве, к нам уже 
поставлено большое количество изготов- 
ленных ими приборов и оборудования. 
Прошедшая выставка была отмечена 
подписанием новых контрактов. 

Значительная территория для экспози- 
ции была отведена объединению «Рас- 
симпекс» — дебютанту выставок в СССР, 
представлявшему продукцию сразу 54 не- 
больших фирм — они изготовляют специ- 
альные станки, подъемники, стенды и 
приборы. Многое из выставленного здесь 
оборудования было закуплено внешне- 
торговым объединением «Автопромим- 
порт». 

Слева: 

* Стенд для кузовных рихговочных ра- 
бот, объединенный с четырехстоечным 
подъемником фирмы «Джитаекс импорт 

экспорт». 

Сверху вниз: 

* Моечные установки фирмы «Чеккато». 

* Фирма «Рассимпекс» выставила гамму 
оборудования для обслуживания и восста- 
новительного ремонта шин. 

* «Тоталь Итальяна» — итальянский фи- 
лиал французской торгово-промышлен- 
ной фирмы «Компани Франсе Де Пе- 
троль». Он демонстрировал модель АЗС, 
способную за час заправить 100 машин 
бензином и 20 сжиженным газом. 

& Передвижные авторемонтные мастер- 
ские фирмы «Мусса и Грациано». 

Фото В. Князева 
и Ю. Тихонова 
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Постоянство напряжения в бортовой 
сети автомобиля» питаемой генерато- 
ром, — одно из главных условий нор- 
мальной работы электрооборудования. 
Очень важно, чтобы его величина не за- 
висела от нагрузки, то есть расхода элек- 
троэнергии. Если она будет выше допу- 
стимой, могут пострадать потребители — 
приборы, лампы и аккумуляторная бата- 
рея, а если ниже — сеть будет питаться 
от батареи, которая, истощив запас энер- 
гии, может выйти из строя. Обеспечивает 
это условие прибор, называемый регуля- 
тором напряжения. 

Чаще всего он состоит из электроме- 
ханических узлов, слабым местом кото- 
рых являются контакты, подверженные 
износу, и пружины, теряющие со време- 
нем упругость и потому требующие пе- 
риодической регулировки. 

С развитием электронной техники по- 
явились регуляторы без механических 
частей. Они строже поддерживают задан- 
ное напряжение, не нуждаются в обслу- 
живании и регулировках. Но им, как и 
электромеханическим, присущ один не- 
достаток — они поддерживают напряже- 
ние лишь на собственных клеммах, не 
принимая во внимание состояние борто- 
вой сети автомобиля, которое может 
сильно изменять напряжение. Чтобы ра- 
зобраться в этом, рассмотрим стандарт- 
ную, но упрощенную схему электрообо- 
рудования автомобиля (рис. 1). 

Как видим, реле напряжения РН, коман- 
дующее генератором, точнее его обмот- 
кой возбуждения ОВ, соединено с ним 
непосредственно, а от батареи Е отде- 
лено резистором К, представляющим сум- 
му переходных сопротивлений контактов 
в замке зажигания, держателе предохра- 
нителя, соединительных проводах и т. п. 
Через этот резистор протекает ток II, 
равный сумме токов Ін и Іов, потребляе- 
мых соответственно резистором Кн (он 
заменяет нагрузку, создаваемую катуш- 
кой зажигания и прерывателем указате- 
лей поворота) и обмоткой возбуждения. 
Величина этого тока обычно 5 — 6 А. 

На новом исправном автомобиле сопро- 
тивление К равно 0,05 — 0,1 Ом. В про- 
цессе эксплуатации из-за окисления и 
обгорания контактов оно нередко возра- 
стает до 0,2— 0,3 Ом. Величина, казалось 
бы, незначительная. Но даже при идеаль- 
ном регуляторе, поддерживающем на сво- 
их зажимах « + » и «X» заданное напряже- 
ние 14 В, напряжение в сети повышается 
до 15 — 15,5 В. А это приводит к перезаря- 
ду аккумулятора, сопровождающемуся 
выплескиванием электролита, сокраще- 
нию срока службы батареи и ламп в 
2 — 2,5 разаі 

С явлениями недозаряда или перезаря- 
да батареи рано или поздно сталкивается 
каждый водитель. Полгода назад на ре- 
дакционном автомобиле «Москвич — 2140» 
мы заметили, что она гораздо чаще ста- 
ла требовать доливки дистиллированной 
воды. Проверка показала, что батарея 
исправна, а вот реле-регулятор РР362А 
(электромеханический) надо подрегули- 
ровать на меньшее напряжение. 

Незадолго до этого редакции сообщили 
о разработке нового электронного регу- 
лятора РН-3. Завод предоставил нам ре- 
гулятор, и мы решили испытать его в де- 
ле. Пользуясь приложенной инструкцией, 


за несколько минут установили на «Мо- 
сквич — 2140» эту небольшую закрытую 
коробочку (рис. 2), алюминиевый фланец 
которой имеет такие же посадочные от- 
верстия и выводы, что и РР362А. Сначала 
раз в неделю, а затем ежемесячно кон- 
тролировали уровень и плотность элек- 
тролита, напряжение на клеммах бата» 

В ей, чтобы определить ее заряженность. 

каждый раз с удовлетворением отмеча- 
ли, что все остается в норме. Даже с 
наступлением жары ни разу не пришлось 
доливать воду. К моменту, когда пишутся 
эти строки, регулятор отработал на ма- 
шине более 20 тысяч километров, и мы 
не можем предъявить к нему никаких 
претензий. Испытания продолжаются. 

Теперь коротко о том, что представляет 
собой новый регулятор и чем он отли- 
чается от предшественников. 

Прежде всего, РН-3, схема которого 
показана на рис. 3, свободен от главно- 
го рассмотренного выше недостатка 


Транзисторный ключ ТЗ введен в цепь 
положительной обратной связи релейного 
усилителя постоянного тока, чтобы раз- 
рывать эту цепь в случае обрыва вывода 
« + » регулятора при включенном зажи- 
гании, обеспечивая тем самым запира- 
ние транзисторов Т5, Тб и обесточивание 
обмотки возбуждения генератора. Этим 
устраняется возможность возникновения 
аварийной ситуации в системе при слу- 
чайном обрыве вывода « + » регулятора. 
Транзистор Т2 обеспечивает развязку из- 
мерительной и силовой цепей регулятора. 

Уровень регулируемого напряжения 
при совместной работе регулятора с ге- 
нератором Г250 и аккумулятором 
6СТ-55, колебаниях температуры окру- 
жающего воздуха от —20° до +65° С, час- 
тоты вращения ротора генератора от 
2500 до 10 500 об/мин и тока нагрузки от 
минимального значения до 28 А — 13,8 — 
14,2 В. Падение напряжения внутри регу- 
лятора между клеммами «ВЗ» и «Ш» при 



1- Стандартная схема вйлючения регуля- 
тора напряжения. 

2. Регулятор РН-3 (слева) выглядит малы- 
шом рядом с РР362А, хотя лучше выпол- 
няет свое назначение. 

3. Схема регулятора РН-3 и подключение 
его к генератору Г250 и батарее. 


Релулотор РН 3 




обычных регуляторов. Он поддерживает 
напряжение в узком заданном пределе 
(от 13,9 до 14,1 В) непосредственно на 
клеммах аккумулятора. Для этого сделан 
специальный измерительный вывод, под- 
ключаемый непосредственно к положи- 
тельной клемме аккумулятора и устраня- 
ющий влияние переходных сопротивле- 
ний и нагрузок в силовой цепи регулято- 
ра на величину поддерживаемого напря- 
жения. 

Регулятор состоит из трех основных 
узлов: измерительного порогового устрой- 
ства с фильтром низких частот на ста- 
билизаторе Д1, диоде Д2, резисторах 
К1 — КЗ и конденсаторе С1; релейного 
усилителя постоянного тока на транзи- 
сторах Т4 — Тб, нагрузкой которого яв- 
ляется обмотка возбуждения ОВ генера- 
тора Г250; ключевого устройства 'на 
транзисторах Т1 — ТЗ. 

Измерительное пороговое устройство и 
релейный усилитель постоянного тока в 
регуляторе РН-3 принципиально такие же, 
как и в других электронных регуляторах 
напряжения. Новым в схеме РН-3 являет- 
ся ключевое устройство. Транзисторный 
ключ Т1 включен в цепь измерительного 
порогового устройства и резистора К5 с 
целью их отключения от плюсовой клем- 
мы аккумулятора при выключении за- 
жигания. 


токе возбуждения 2,5 А и напряжении 
12,5 В в холодном состоянии регулятора 
при температуре окружающего воздуха 
+ 25±10°С — не более 1,8 В. Ток обмотки 
возбуждения — не более 3,2 А. 

Габарит прибора 94x100x63 мм. Мас- 
са — не более 0,36 кг. 

РН-3 может быть применен также на 
автомобилях других марок, снабженных 
генератором переменного тока с током 
обмотки возбуждения не более 3,2 А. В 
любом случае регулятор устанавливают 
в месте, где температура не превышает 
+ 65°С, и подключают в соответствии со 
схемой (см. рис. 3). При этом в случае 
необходимости его провод вывода «+» 
может быть удлинен, а амперметр вклю- 
чать не обязательно. 

Применение регулятора, как уже ска- 
зано, повышает надежность работы при- 
боров электрооборудования, сокращает 
объем обслуживания автомобиля. На не- 
го выдано авторское свидетельство. 

Торгующим организациям по вопросу 
о приобретении РН-3 следует обращаться 
на татарскую республиканскую оптовую 
базу Роскультторга по адресу: 420111, 
г. Казань, ул. Чернышевского, 5. Цена 
его — 12 рублей. 

А. СИНЕЛЬНИКОВ, 
Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженеры 





СЕЗОН 
НА МЦ 
ТС-250/1 


вначале, с лихвой окупаются возросшей 
динамикой мотоцикла. Работу двигателя 
легче приспособить к меняющимся до- 
рожным условиям и нагрузке, полностью 
используя его мощность. 

С удовольствием отмечаем, что данные, 
заявленные заводом-изготовителем (см, 
«За рулем», 1978, Кв 12), подтвердились 
испытаниями на моторном стенде. Мощ- 
ность оказалась равной 19,7 л. е. при 
5100 об/мин, а крутящий момент — 
2,8 кгс • м при 4900 об/мин. Эти цифры 
говорят о высокой для дорожного мото- 
цикла форсировке и узком рабочем 
диапазоне оборотов максимальной мощ- 
ности и момента. При такой характе- 
ристике мотора пять передач помогают 
полнее использовать все его возможно- 
сти. 

Мягкая подвеска двигателя сделала 
вибрации от него почти неощутимыми. 
Субъективные ощущения были под- 



В прошлом году редакция получила 
от мотозавода в Цшопау (ГДР) для 
проведения теста новую модель мото- 
цикла МЦ ТС-250/1, О его конструкции 
было рассказано в декабрьском номе- 
ре журнала (1978 г), а сегодня, удов- 
летворяя интерес мотолюбителей, пу- 
бликуем заметки об эксплуатационных 
испытаниях. 


На спидометре МЦ — 8000 километ- 
ров. Пробег небольшой, но и он позво- 
ляет оценить основные качества мото- 
цикла. 

Силовой агрегат. Главная но- 
винка в его конструкции — пятиступен- 
чатая коробка передач, атрибут спортив- 
ных мотоциклов, перенесенный на до- 
рожную модель. Чем это вызвано, оправ- 
дано ли такое решение? Эти вопросы я 
задавал себе, впервые садясь за руль. К 
новой коробке передач привыкаешь бы- 
стро. Правда, манипулировать рычагом 
переключения приходится чаще, но не- 
удобства, которые испытываешь лишь 


тверждены стендовыми испытаниями на 
вибронагруженность: она оказалась ни- 
же, чем у многих моделей известных 
фирм. Благодаря настроенной выпускной 
системе с эффективным глушителем дви- 
гатель работает очень тихо, с приятным 
басовитым звуком выхлопа. А шума 
впуска не слышно вообще: продуманная 
система забора воздуха из зоны наи- 
меньшей запыленности (из-под бака) че- 
рез несущую трубу рамы в сочетании 
с большим объемом коробки фильтра 
полностью глушит этот характерный 
звук. 

По сравнению с безукоризненной рабо- 
той двигателя на высоких оборотах его 
поведение на холостом ходу и при пуске 
мне показалось несколько неустойчи- 
вым. 

Особо высокой оценки заслуживает 
расход бензина: даже на максимальной 
скорости он не превышал 5 л /100 км, а 
средний эксплуатационный расход ока- 
зался равным 3,6 л /100 км. Благодаря 
большой емкости топливного бака — 
17,5 л мотоцикл удобен для дальних по- 
ездок: запас хода почти 500 километ- 
ров. 

Ходовая часть. Применение от- 
крытой рамы на сравнительно тяжелом 
мотоцикле вызывало сомнения: достаточ- 
на ли ее жесткость при больших нагруз- 


ках? Теперь можно дать утвердительный 
ответ. Даже с пассажиром и грузом ма- 
шин.’ уверенно проходит повороты на 
высокой скорости, и попадающаяся ино- 
гда «гребенка» — волнистый участок 
дороги — не уводит его с заданного на- 
правления. А то, что на МЦ ТС-250/1 
можно ездить с боковым прицепом, еще 
раз говорит о достаточном запасе проч- 
ности. 

Немалую роль в поведении мотоцикла 
на дороге играет работа телескопической 
вилки и задней подвески. Задние амор- 
тизаторы у испытываемого МЦ те же, 
что и у предыдущей модели, зарекомен- 
довавшей себя с самой лучшей стороны. 
Передняя же вилка — совершенно новой, 
прогрессивной конструкции. Большой 
ход — 185 мм, эффективная работа гид- 
равлики, удачно подобранные характе- 
ристики пружин нейтрализуют не толь- 
ко мелкие выбоины на асфальте, но и 
рытвины грунтовых дорог, пилка не раз 
спасала тоненький, кажущийся игрушеч- 
ным обод переднего колеса. Вообще 
ее качества схожи с заложенными 
в вилку кроссового мотоцикла, на 
которую она похожа и внешне. Но 
если в кроссовом варианте откры- 
тые перья как-то оправданы, то в 
условиях пыльных проселков для до- 
рожного мотоцикла это недопустимая 
роскошь, ускоряющая износ труб и 
сальников, а затем и появление течи 
масла. Именно это и случилось на испы- 
тываемой машине. Думается, резиновые 
гофрированные кожухи, как это сделано, 
например, на «ИЖ — Планете-спорт», бы- 
ли бы полезны и МЦ-250. 

Легкие колеса с дюралюминиевыми 
ободами выдержали все испытания, не 
потеряв ни одной спицы. Некоторые за- 
мечания хочется высказать по части тор- 
мозов. Они очень эффективны, но, на 
наш взгляд, к рычагу переднего тормоза 
приходится прилагать слишком большое 
усилие. Задний же тормоз, который при- 
водится не тросом, а жесткой тягой, тре- 
бует очень деликатного управления. На- 
жмешь чуть сильнее — и заднее колесо 
блокируется. 

Шины подчеркивают область примене- 
ния нового МЦ. Протекторы на обеих 
чисто шоссейные, с направляющим ри- 
сунком. Передняя шина очень узкая — 
всего 2,75" и при движении по песку 
или весеннему проселку, чего многим не 
избежать, зарывается в грунт. Но, если 
поменять покрышки на те. что использу- 
ются на «Восходе» или «Минске», прохо- 
димость заметно возрастет. 

Трансмиссия. Первичная мотор- 
ная передача традиционна для МЦ — ко- 
созубые шестерни. Сцепление находится 
непосредственно на коленчатом валу. К 
достоинствам такой компоновки следует 
отнести долговечность и надежность, но 
шумит шестеренчатая передача несколь- 
ко больше, чем цепная. 

Вторичная передача — цепная в пол- 
ностью герметизированном кожухе. За 
время испытаний она не требовала под- 
тяжки. 

Электрооборудование, В сис- 
теме использованы приборы, проверен- 
ные на предыдущих моделях. Из новинок 
заслуживают внимания задний фонарь е 
увеличенной площадью свечения и ори- 
гинальные указатели поворота. Одно за- 
мечание: переключатель указателей рас- 
положен неудобно — в оживленном 
городском движении иногда приходилось 
отказываться от него и пользоваться же- 
стами. Далековато расположен и замок 
зажигания, находящийся на фаре. 

Из дополнительного оборудования от- 
мечу панорамное зеркало заднего вида. 
Оно большое, удобное. Хорошим помощ- 
ником оказался тахометр: с ним точ- 
нее выбираешь момент переключения 
передач, контролируешь обороты дви- 
гателя на ходу, регулируешь их на ме- 
сте. 

Подытоживая сказанное, хочется отме- 
тить надежность, комфортабельность мо- 
тоцикла, простоту и доступность в об- 
служивании. Удобная посадка, чуткие 
рычаги управления, послушный двига- 
тель и мягкая работа подвески создают 
ощущение уверенности, и езда доставля- 
ет истинное удовольствие. 


Л. ОВСИЕВИЧ, 
инженер 
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КОРОМЫСЛОМ 

Разговор о правильной регулировке 
клапанных зазоров, начатый статьей 
инженера А. Соколова «Секреты рас- 
пределительного вала» в апрельском 
номере журнала, продолжил москов- 
ский автолюбитель А. Вайсман. Его 
статья «Восемь одинаковых зазоров», 
посвященная двигателю «Жигулей», по- 
мещена в июньском номере. 

Автолюбитель В. И. СТЕПАНЦЕВ из 
Душанбе разработал приспособление, 
позволяющее при помощи индикатора 
регулировать зазоры между клапанами 
и коромыслами у моторов «москвичей» 
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моделей «402», «407», «403», «408», 

«2138» и их модификаций. Предостав- 
ляем ему слово. 

Конечно, режимы работы «москви- 
човСких» моторов среднего поколения 
несравнимы с режимами «жигулев- 
ских». Они намного легче. Да и сама 
конструкция клапанного привода иная. 
Распределительный вал внизу в блоке 
цилиндров, клапаны — вверху в голов- 
ке цилиндров. Их главные, «рабочие» 
движения прямо противоположны: кла- 
пан открывает проход для смеси или 
выхлопных газов ходом вниз, а управ- 
ляющий его движением кулачок идет 
в это время вверх. Без коромысла, 
качающегося на оси посередине, между 
клапаном и распределительным валом, 
при такой конструктивной схеме не 
обойтись. 

Но если коромысло одним концом, в 
который встроен регулировочный 
болт, опирается на наконечник клапа- 
на, то от другого до кулачка расстоя- 
ние в полмотора по высоте. Прямой 
связи не может быть. Необходима длин- 
ная штанга. Кинематика ее работы то- 
же непроста. Помимо движения вверх — 
вниз, повторяющего профиль кулачка, 
верхний конец ее, связанный с коро- 
мыслом, совершает еще и колебатель- 
ные движения в поперечной плоскости. 
Конец коромысла-то, в который упира- 
ется штанга, перемещается по радиусу. 


Вот и выходит, что с обеих сторон штан- 
га должна иметь сферические поверх- 
ности, а на кулачок распределительно- 
го вала опираться через толкатель, дви- 
жущийся по строго вертикальному 
гнезду. Если проследить всю цепочку 
взаимосвязанных деталей системы газо- 
распределения, то получится пять пар 
трущихся поверхностей, влияющих на 
величину зазора у одного клапана: ку- 
лачок — - толкатель; толкатель — штан- 
га; штанга — коромысло; коромыс- 
ло — ось; коромысло (регулировоч- 
ный винт) — колпачок клапана. К ним 
можно смело добавить поверхности та- 
релки клапана и седла, которые от по- 
стоянных соударений изнашиваются, 
что в итоге приводит к уменьше- 
нию регулируемого зазора. Износ опор- 
ных шеек распределительного вала 
и его подшипников также влияет на 
величину зазоров, но уже не у одного, 
а сразу у всех клапанов. 

В конце концов все эти износы, уве- 
личивающие и уменьшающие зазор 
между клапаном и регулировочным 
болтом, частично взаимно нейтрализу- 
ются. Но только частично. Регулиро- 
вать зазоры приходится обязательно. 
Чем старше становится двигатель, тем 
чаще и сложнее. Причина этой сложно- 
сти в том, что классический щуп бес- 
силен исключить погрешность измере- 
ния зазора, возникающую от точечной 
выработки в паре регулировочный 
болт — наконечник клапана. Есть у 
плоского щупа и еще два недостатка: 
он является мерой только одного един- 
ственного и труднодостижимого зна- 
чения измеряемой величины, и очень 
сложно на поработавшем и изношенном 
моторе обеспечить строго нормирован- 
ное защемление щупа, не искажающее 
регулируемого зазора. 

Именно поэтому на «москвичовских» 
моторах метод регулировки зазоров 
при помощи индикатора еще более эф 
фективен, чем на «жигулях». 

Разработанное и испытанное мной 
на практике приспособление состоит 
из держателя (который, в зависимости 
от того, какую пару клапанов необхо- 
димо регулировать, крепится на одну 
из поперечных планок в лючках крыш 
ки клапанного механизма), кронштейна 
и малогабаритного индикатора часово- 
го типа. Установка приспособления с 
индикатором на двигатель ясна из ри- 
сунка. Здесь есть тонкость. Она заклю 
чается в совмещении оси ножки инди- 
катора и регулировочного болта. Сам 
процесс регулировки ничем не отли- 
чается от предложенного заводом, но 
делать это предпочтительней на холод 
ном двигателе, чтобы исключить влия- 
ние неравномерного теплового расши- 
рения алюминиевой головки цилиндров 
и стальных деталей клапанного приво- 
да, самого клапана и чугунного блока 
цилиндров, в котором помещен распре- 
делительный вал. 

И конечно, надо помнить, что инди- 
катор требует деликатного обращения. 
Ножку его на выступающий конец ре- 
гулировочного винта надо устанавли- 
вать с запасом хода вверх на один два 
оборота стрелки (1 — 2 мм). При такой 
установке появится возможность при 
нять за исходное любое — верхнее или 
нижнее — положение регулируемого 
конца коромысла. А полный ход его, 
зафиксированный показанием индика- 
тора, и будет собственно зазором без 
всяких переводных действий. 




СТАВИМ 

РАДИО 

НА 

«НИВУ» 

В журнале (1972, № 9 и 1974, № 12) 
уже рассказывалось об установке ра- 
диоприемников и антенн на разные мо- 
дели ♦жигулей». По многочисленным 
просьбам читателей инженер-конструк- 
тор Волжского автозавода А. А. ИШ- 
КОВ объясняет, как проделать эту ра- 
боту на ♦Ниве*. 

Сначала устанавливаем антенну Для 
этого в переднем левом углу панели ра 
мы, держащей лобовое стекло, перед ле- 
вой стойкой сверлим отверстие диамет- 


ром 25 ,4 мм. Координаты его центра по- 
казаны на рис 1. Кромки отверстия с 
обнаженным металлом необходимо сра 
зу же загрунтовать или обработать на 
ким-либо антикоррозионным составом 

В салоне с левой стороны под панелью 
приборов снимаем обшивку боковины 
Под ней находится резиновая заглушка- 
уплотнитель 10 (рис. 2 ); вьТтаскиваем ее 
из отверстия и прорезаем в ней отвер 
стие для проводов антенны и «массы». 
Теперь понадобится полуметровый кусок 
медной или алюминиевой проволоки, луч- 
ше в виниловой изоляции, чтобы не по 
царапать краску в отверстиях из под за 
глушки и просверленном в панели рамы. 
Просунув проволоку через отверстия, 
привязываем оба провода антенны к ее 
концу, выведенному наружу. 

С антенны снимаем гайку 7, шайбу 8 
сферу* 5, установочный диск 4, шайбу 3 
и "прокладку 2. Штырь 6 выдвигаем, что- 
бы удерживать антенну при монтаже, и 
просовываем ее корпус через отверстие 
внутрь крыла, одновременно подтягивая 
за проволоку и провода. Установочный 
кронштейн 9 должен быть тоже внутри, 
но для этого его требуется повернуть в 
такое положение, при котором он смо- 
жет пройти в отверстие Нижний конец 


1 


Рис. 1. Коорди- 
динаты отвер- 
стия для антен- 
ны: 1 — лобо- 
вое стекло; 2 — 
панель рамы 
стекла; 3 — ка- 
пот; 4 — левое 
переднее кры- 
ло. 



корпуса антенны вставляем в резиновый 
уплотнитель 1 кронштейна 11 Проволо- 
ку" с проводами подтягиваем до неболь- 
шого натяжения 

В обратной последовательности на вы- 
ступающую снаружи часть антенны ус- 
танавливаем все снятые детали и закреп 
ляем их окончательно гайкой 7 Заглуш 
ку уплотнитель 10 с проходящими че- 
рез нее проводами ставим на место Про- 
волока уже не понадобится, и ее можно 
отвязать. 

Как показано на рис. 2 (вид Б), на ле- 
вой панели кузова сверлим отверстие 
диаметром 3 4 мм для крепления прово- 
да «массы». Чтобы соединение было на- 
дежным, подкладываем под головку са- 
монарезающего винта плоскую и зубча- 
тую контрящую шайбы Провод антенны 
пропускаем через обшивку боковины на 
против заглушки, но саму обшивку зак 
репляем только после того, как убе- 
димся, что приемник работает нор- 
мально. 

Для ВАЗ — 2121 предназначен радио 
приемник А 271 Под него в панели пре 
дуемотрепы посадочные места и точки 
крепления Чтобы смонтировать прием 
ник, отсоединяем панель 10 (рис. 3) С 
приемника снимаем ручки настройки и 
регулятора громкости, рычаги регулятора 
тембра п выключателя АПЧ отворачива- 
ем две гайки 4 и снимаем шайбы на- 
кладку и обрамление. При помощи крон- 
штейна 9 устанавливаем приемник 1 и 
громкоговоритель 8 на панели и закреп- 
ляем гайками 7 винтоуѵі 13 и гайками 4 
с шайбами. Снятые с приемника ручки, 
накладку и обрамление возвращаем на 
место в обратной последовательности 

Провод питания 1 1 подключаем к 
клемме «ШТ» замка зажигания Провод 
«массы» 15 приемника подключаем к 
нему и кузову автомобиля. Вставляем в 
гнездо 14 штеккер провода антенны и 
проверяем работу приемника. 

Если все в порядке, можно оконча- 
тельно крепить панель, а провод антен- 
ны пропустить в держатели пучка про- 
водов по схеме, показанной на рис 4. 



Вид 5 


45 _ 



12 2 


Рис. 2. Установка антенны: 
1 — резиновый уплотни- 

тель; 2 — прокладка; 3 — 
специальная шайба; 4 — 
установочный диск; 5 — 
сфера; 6 — штырь; 7 — гай- 
ка; 8 шайба; 9 — устано- 
вочный кронштейн; Іо — за- 
глушка-уплотнитель; 11 — 

кронштейн; 12 — самона- 
резающий винт; 13 — отвер- 
стие в уплотнителе для ка- 
беля и провода «массы». 




Рис. 3. Установка приемника и динамика; 1 — ра- 
диоприемник А-271; 2 — рычаг; 3 — ручка; 4 — 
гайка; 5 — накладка; 6 — обрамление; 7 — гайка 
М5; 8 — громкоговоритель 4ГД-8Е; 9 — кронштейн 
крепления радиоприемника и громкоговорителя; 
10 — панель; 11 — провод питания к клемме 
«ШТ»; 12 — экранированный провод; 13 — винт 
М5х8 крепления приемника; 14 — гнездо под 
штеккер антенны; 15 — провод «массы» приемни- 
ка, 16 — зубчатая шайба диаметром 5 мм под 
винт «массы» приемника. 


Рис. 4. Расположение провода антенны радио- 
приемника. 
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КОРОТКО 


Мотоциклетный завод МЦ в г Цшопау 
(ГДР) ежегодно выпускает по 80 тысяч 
дорожных мотоциклов классов 125, 150 и 
250 см3. 


Крупнейшая в мире коллекция автомо- 
билей «Татра» прошлых лет находится 
в заводском музее завода «Татра» в 
г. Копршивнице (ЧССР). Она насчитывает 
41 машину. 


Продувка в аэродинамической трубе 
оснащенных обтекателями мотоциклов 
для кольцевых гонок показала, что для 
машин класса 350 см3 коэффициент об- 
текаемости (СХ) составляет 0 47 — 0,56, а 
лобовая площадь (с гонщиком) — 0,46 м ? . 


Завод «Альфа-ромео» (Италия) в ны- 
нешнем году не только выставил на чем- 
пионат мира свою машину формулы I, 
но и подготовил партию специальных 
моторов для гоночных автомобилей 
«Марч-703» формулы 111. 


«ЕЛЬЧ-315М» ИЗ ГОРОДА ЕЛЬЧ 

А вто м о о и л ь н ы и завод «Ельч » в поль- 
ском городе того же названия — - основ 
ной поставщик тяжелых машин в ПНР 
За 1978 год он изготовил свыше 4000 гр\ 
зовиков 2200 автобусов и собрал более 
2300 грузовых автомобилей из деталей, 
поставляемых австрийской фирмой 
* Штейр». План на 1979 год гіредѵсматри 
вает выпуск 4150 грузовиков. 3050 авто- 
бусов и сборку 2000 машин «Ельч- 
Штейр». 



I программе завода ведущая роль 
принад іежит базовой модели «Ельч- 
3 1 5 М •> — бортовому грузовику для маги 
стральных перевозок, рассчитанному на 
тонн груза и буксировку прицепа об 
щ й массой 14 тонн В производстве 
машин широко используется кооперация 
с предприятиями ВНР которые постав ля 
ют рулевые механизмы «Чепель» с гид 
роусилителем и задние мосты «Раба», 
оснащенные планотарными -редч кторами 
в ступицах колес. 

«Ельч 1 5М •> помимо рабочих колес 
ных тормозов с пневматическим приво- 
дом и вспомогательного тормоза с меха- 
ническим снабжен моторным тормозом в 
виде заслонки в выпускной системе. 

Наряду с магистральным грузовиком 
завод в г. Ельч выпускает самосвалы 
«Ельч-СХЛ В 610» («За рулем». 1978 
П). трехосные грузовики «Ельч 316» 
о За рулем», 1970, Л? 5). седельные тягачи 
и пожарные автомобили, а также (по 
лицензии французской фирмы «Берлие») 
большие городские автобусы модели 
< ГТ 9100» («За рулем». 1977, № 12). 

Техническая характеристика. Двига 
тель — четырехтактный дизель Число 
цилиндров — 6 Рабочий объем — 

11 100 см3. Мощность — 200 л. с при 
2200 об/мин. Число передач — 5. Размер 
шин — 11.00— 20". Длина — 7053 мм 
Ширина — ~500 мм Высота с тентом — 
35.0 мм База — 1100 мм Погрузочная 
высота — 1340 мм Снаряженная масса — 
7400 кг. Скорость — 85 км ч. Эксплуата- 
ционный расход топлива — 30 л 100 км 
без прицепа) или 8 л/100 км (с прице- 
пом). 


«ПАССАТ» С ДИЗЕЛЬНЫМ ДВИГАТЕЛЕМ 


Во многих странах дизельное топливо 
вдвое дешевле бензина с октановыу чис- 
лом 92 — 95 единиц. Кроме того, дизель 
расходует на 20 — 30 процентов меньше 
горючего чем карбюраторный двигатель 
С учетом этого конструкторы пошли на 
применение двигателей с воспламенени- 
ем топлива от сжатия не только на авто- 
бусах и грузовиках, но и на легковых 
автомобилях 

Сегодня дизелями оснащаются отдель- 
ные легковые модели «Бюик», «Датсун», 
«Мерседес Бенц» «Олдсмобиль». <Пежо», 
«Ровер», «Ситроен», «Тойота», ФИАТ, ев- 
ропейский « Форд». Фирма «Фольксваген» 
на 1979 год предусматривает в своей про- 
изводственной программе не только ди- 
зельную модификацию модели «Гольф» 
(«За рулем», 1977 № 2). но и модели 
«Пассат». Легковой четырехцилиндровый 
(1471 см ) дизель с вихревой камерой сго- 
рания оснащен впрыскивающим насосом 
«Бош ВЕ». При степени сжатия 23,5 (до- 
вольно высокой даже для дизелей) он 
развивает мощность 50 л с при 
5000 об/мин, хотя еще недавно такая ско- 
рость вращения казалась недостижимой 
для двигателей подобного типа Макси- 
мальный крутящий момент — 8,2 кге.м 
при 3000 об/мин. 

Оснащенный дизелем «Пассат» на 25 кг 


тяжелее чем та же модель с карбюра 
торным Ц272 см’) двигателем. Его кон- 
трольный расход топлива, по данным 
фирмы, — 66 л на 100 км пути против 
8,8 л у карбюраторного. 

«Фольксваген пассат» по габариту (дли 
на — 4290 мм) и вместимости близок к 
нашим ВАЗ — 2103 и «Москвичу — 21 10». 
Дизели устанавливаются на .машины с 
двухдверным и четырехдверным кузовом 
«седан» (сухая масса соответственно 885 
и 910 кг) и «универсал» (945 кг). Макси- 
мальная скорость дизельного «Пассата» — 
142 км/ч, а время разгона с места до 


Дизель «Фольксвагена-пассат». Цветом вы- 
делены форсунки, топливопроводы высо- 
кого давления, топливный насос, топливо- 
провод низкого давления и топливный 
фильтр (слева внизу). 

Насос и распределительный вал приво- 
дятся зубчатым ремнем, который закрыт 
металлическим кожухом в передней ча- 
сти двигателя (справа вверху). 

Три модификации кузовов дизельного 
«Фольксвагена-пассат». 




100 км ч — 21,5 Для сравнения — у 
«Пассата» с 55 сильным карбюраторный! 
двиі ателем эти показатели составляют 
150 км/ч и 16,5 с. 










ВОСЬМИСТУПЕНЧАТЫИ «МИРАЖ» 


ъ 




На японских малолитражках «Мицуби 
си мираж» («За рулем», 1979, X? 3) при 
мелена необычная трансмиссия Она со- 
стоит из основной четырехступенчатой 
коробки передач и днухступенчатой до- 
полнительной (так называемого делите 
ля). Последняя служит для выбора диа- 
пазона передач — скоростного или эко- 
номичного. 

Водитель, поставив рычаг делителя на 
экономичный диапазон получает в транс- 
миссии пе|Л?днточные числа 3,272 — 
1,831 1 136 — 0.8о5, обеспечивающие ма- 

шине малый расход топлива, но посред- 
ственную приемистость Переведенный 
на положение «скоростной режим» ры- 
чаг включает в делителе ионижающ> ю 
ступень с передаточным числом 1,3. В 
результате все передаточные числа в 
трансмиссии понижаются на эту величи- 
ну и составляют соответственно 1,226 
2 366-1 167 — 1 105 — машина становит- 
ся приемистей, по расходует больше топ 
лива. 

Применение делителя (оно продиктова- 
но трудностями вызванными энергети 
чееким кризисом), несколько усложняя и 
соответственно удорожая конструкцию 
машины позволяет водителю более гибко 
(\ него в распоряжении восемь передач 
вместо обычных четырех) приспосабли 
вагься к’ разным условиям движения 


Рычаги управления восьмиступенчатой 
трансмиссией «Мицубиси-мираж»: сле- 
ва — двухступенчатым делителем, спра- 
ва — четырехступенчатои коробкой пе- 
редач. 



КОРОТКО 


Экспериментальным мотоцикл с ди- 
зельным двигателем построил механик 
Ф. Хохехут из Франкфурта-на-Майне 
(ФРГ). На его машине стоит 200-кубовый 
стационарный дизель мощностью 3,5 л. с. 
и массой 33 кг. На одном литре дизель- 
ного топлива мотоцикл проходит 66 км. 


Фирма «Даймлер-Бенц» для участия в 
особо тяжелых международных ралли, 
таких, кан «Сафари», подготовила авто- 
мобили «Мерседес-Бенц-450 СЯК» с кузо- 
вами «нупе» и восьмицилиндровыми 
(5000 см3) двигателями мощностью 
290 л. с. Машины, весящие 1400 кг, со- 
ответствуют по техническим требовани- 
ям ФИА группе 2. 


У магистральных грузовиков «Волво 
ФІО» и «Волво Ф12» (Швеция) необычные 
рамы — с переменной толщиной лонже- 
ронов. В результате рама при малой 
массе Достаточно прочна и жестка. 

• •• 

Мотороллеры класса 50 см3 с каждым 
годом становятся все популярнее в Япо- 
нии. Среди их покупателей 98% — жен- 
щины. Завод «Ямаха» недавно освоил 
новую модель «Пассоль». 



ШИФРОВКА 

І85/705К-ІЗ 

Сегодня в мире выпускается великое 
множество шин для легковых автомо- 
билей : диагональные и радиальные, 
обычные и зимние, рассчитанные на раз- 
ные посадочные размеры ободов, на- 
грузку, максимальную скорость. Как в 
них разобраться, определить тип и мо 
дель для данной машины, где найти 
нужные сведения? 

Ошибок или путаницы в ответах на 
эти вопросы не должно быть: правиль- 
ный выбор шины — это прежде всего 
безопасность едущих в машине людей. 
Поэтому «Юропиен Тайр энд Рим Тек- 
никл Органайзейшн» (Европейская тех- 
ническая организация по шинам и обо- 
дам) приняла определенную систему 
кодирования важнейших параметров 
шин. По сочетанию цифр и букв, ре- 
льефно выполненных на боковине по- 
крышки, можно их легко определить. 
Возьмем для примера «шифровку» 
185/705Р — 13. 

Первые три цифры показывают ши 
рину профиля покрышки в миллимет- 
рах (в нашем случае 185 мм). После 
знака «дробь» идут цифры, которые го- 
ворят о процентном отношении высоты 
профиля к его ширине. В данном слу- 
чае оно равно 70%, но бывают низко- 
профильные покрышки с соотношением 
55% и даже еще меньше. Если же вы- 
сота профиля равна его ширине, то 
есть составляет 100%, никакой допол- 
нительной цифры и самого знака 
«дробь» не ставят вовсе. 

Теперь пришла очередь букв. Что 


«Часто встречал в характеристиках 
зарубежных легковых автомобилей, пу- 
бликуемых журналами, да и на самих 
покрышках иностранных автомобилей 
непонятные мне обозначения размера 
шин. Например — 185/708К — 13», — 
пишет Ю. Матвиенко из Львова. С по- 
добными вопросами обращаются и 
С. Агафошкин из Минска, А. Крауклис 
из Паневежиса. И они просят расшиф- 
ровать значение этих букв и цифр. 

На вопросы читателей отвечает кан- 
дидат технических наук, инженер 
В. ГУСЕВ. 

означают эти «8» и «Н»? Первая из 
литер (это может быть и «Н» и «V» или 
сочетание «МН-8») указывает на макси- 
мально допустимую для данной шины 
скорость (см. таблицу). Если в буквен- 
ном обозначении присутствует латин- 
ская литера «К», значит перед вами 
покрышка радиальной конструкции. 
Отсутствие «Н» дает знать, что ши- 
на — диагональной конструкции. 
Заглянув в таблицу, найдем для рас- 
сматриваемой нами шины, что она 
рассчитана на движение со скоро- 
стью до 180 км/ч и является радиаль- 
ной. 

После ряда букв и цифр идет тире, 
за которым следуют две цифры. Они 
обозначают так называемый посадоч- 
ный диаметр обода, выраженный в 
дюймах. 

На боковине можно найти и другие 
обозначения : индекс модели рисунка 
на протекторе, цифры и буквы, указы- 
вающие на состав резиновой смеси, да- 
ту выпуска, надписи, говорящие о чис- 
ле слоев корда, типе, модели, фирме — 
изготовителе покрышки. 

Что касается всех обозначений на оте- 
чественных шинах (они несколько от- 
личаются от перечисленных здесь), то 
о них было подробно рассказано в ян- 
варском номере «За рулем» 1976 года. 

В настоящее время у нас разрабаты- 
вается новый ГОСТ, которым будет 
предусмотрено кодирование парамет- 
ров шин в соответствии с принятой в 
Европе системой. 


Назначение 

шины 

Конструкция 

Буквы 

Допустимая скорость (км/ч) в зависимо- 
сти от посадочного диаметра обода 

10" 

12" 

13" и более 

Летняя 

диагональная 

без букв 

120 

135 

150 

5 

150 

160 

175 

Н 

175 

185 

200 

V 

более 175 

более 185 

более 200 

радиальная 

5К 

180 

180 

180 

НК 

210 

210 

210 

ѵк 

более 210 

более 210 

более 210 

Зимняя 

диагональная 

М + 5 

120 

125 

150 

радиальная 

М+5 

[К] 

— 

150 

150 

М+5 

5К 

160 

160 

160 
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Н. РОЖКОВ, 
заместитель министра 
внутренних дел СССР, 
генерал-лейтенант внутренней 

службы 

Страна приближается к завершающе- 
му году десятой пятилетки. В русле ее 
главного направления — борьбы за эф- 
фективность и качество работы нахо- 
дится и вся деятельность по обеспече- 
нию безопасности дорожного движе- 
ния. Это большое общегосударственное 
дело, имеющее и экономический, и тех- 
нический, и, конечно, социальный ас- 
пекты. Все мы помним слова, сказанные 
на XXV съезде КПСС Л. И, Брежневым: 
«Среди социальных, задач нет более 
важной, чем забота о здоровье совет- 
ских людей». 

За минувшие три года пятилетки мы, 
безусловно, продвинулись вперед. 
Основания для такого утверждения в 
том факте, что за это время количество 
дорожных происшествий (в расчете на 
10 тысяч транспортных средств) снизи- 
лось по стране примерно на 17%, и 
этот процесс шел почти вдвое быстрее, 
чем в предшествующем трехлетии. 
Уменьшилось и число пострадавших на 
автомобильных дорогах. Однако абсо- 
лютные цифры остаются еще очень 
высокими, и повода для успокоенности 
у нас, разумеется, нет. Наоборот, надо 
еще настойчивее искать резервы, еще 
упорнее бороться с негативными явле- 
ниями автомобилизации. На некоторых 
еще не использованных возможностях 
повышения безопасности дорожного 
движения мне и хочется остановиться. 

Ни один вид транспорта за годы девя- 
той и десятой пятилеток не претерпел 
таких количественных и качественных 
изменений, как автомобильный. Автомо- 
топарк страны практически удвоился. 
Транспортный поток на магистральных 
дорогах только за три последних года 
увеличился почти в полтора раза, а 
среднегодовая интенсивность движения 
на многих направлениях уже в несколь- 
ко раз превысила расчетную пропуск- 
ную способность. 

В этих условиях стало особенно замет- 
ным отставание дорожной сети. Дороги, 
пожалуй, самое «узкое место» в проб- 
леме безопасности движения. Дело не 
в том только, что по темпам развития 
строительство их уступает автомобиль- 
ному производству. Нельзя терпеть 
дальше низкое эксплуатационное состо- 
яние уже построенных магистралей: от- 
сутствие необходимого обустройства, 
технических средств организации дви- 
жения, оперативной связи, продуман- 
ной системы размещения знаков. 

Правда, ГАИ усилила в последнее вре- 
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мя надзор за дорогами. Только в про- 
шлом году более 12 тысяч работников 
дорожных и коммунальных организа- 
ций привлечено к административной от- 
ветственности за неудовлетворительное 
содержание подведомственных им уча- 
стков автотрасс. 

Сейчас во всех строевых подразделе- 
ниях ГАИ заведены журналы учета вы- 
явленных недостатков. Мы постараемся 
вооружить нашу службу дорожного 
надзора приборами для замера коэф- 
фициента сцепления шин с покрытием 
дороги, радиусов кривых, уклона попе- 
речного профиля, подсчета интенсивно- 
сти движения и т. д. Все это позволит 
своевременно выявлять опасные участ- 
ки дорог и ставить вопрос об их рекон- 
струкции. В этих вопросах нужна прин- 
ципиальность и твердость, вплоть до за- 
прещения движения на отдельных 
участках. И такие права ГАИ сейчас 
предоставлены. 

Однако это еще не решает пробле- 
му. Чтобы дорога стала безопасной, 
нужны новые усилия всех заинтересо- 
ванных сторон. И прежде всего, конеч- 
но, дорожно-эксплуатационной службы, 
хотя и не все от нее зависит. Скажем, 
Министерство химической промышлен- 
ности до сих пор не удовлетворяет и 
половины заявок дорожников на мате- 
риалы для разметки автомагистралей, а 
всем известно, как важна она для без- 
опасности движения, особенно в тем- 
ное время. Или такой, например, факт: 
большая часть погибших в автомобиль- 
ных авариях приходится на сельские 
дороги. И не потому, что там случаются 
какие-то чрезвычайные происшествия 
или водители развивают бешеные ско- 
рости. Как везде. Но на местных доро- 
гах, как правило, отсутствует связь, и в 
результате медицина опаздывает, не 
успевает спасти людей. Мы надеемся, 
что Министерство связи СССР и Мини- 
стерство здравоохранения СССР разра- 
ботают и осуществят мероприятия для 
обеспечения своевременной и квалифи- 
цированной помощи пострадавшим пря- 
мо на месте. Добрый десяток мини- 
стерств и ведомств отвечает за дорож- 
ный сервис, а он влияет на безопасность 
движения самым непосредственным об- 
разом: невыспавшийся, неотдохнувший 
или проголодавшийся человек — нена- 
дежный водитель. Однако планы этих 
служб никем не координируются, и 
в результате — где, как говорят, густо, 
а где пусто. Объекты сервиса при про- 
ектировании и реконструкции дорог 
нередко вообще в расчет не берутся. 
Такое положение терпеть дольше 
нельзя. 

К сожалению, наши автомобильные 
дороги и загружены неравномерно. В 
основном с 8 до 18 часов. Это создает 
дополнительные трудности. В то же вре- 
мя другие виды транспорта работают 
круглые сутки. Может быть, есть смысл 
подумать над тем, чтобы какие-то виды 
перевозок, особенно такие, при которых 
невозможно поддерживать высокие ско- 
рости движения, перенести на вечернее 
и ночное время. 


Наконец, при проектировании и рекон- 
струкции дорог надо обязательно опи- 
раться на статистические данные об ин- 
тенсивности движения транспорта и 
пешеходов как сегодня, так и в перс- 
пективе. К сожалению, этого часто не 
происходит. Чтобы не повторять оши- 
бок, надо проводить и инженерный 
анализ мест, где случились какие-то до- 
рожные происшествия, ведь причиной 
какой-то части их может быть и неудач- 
ная конструкция дороги. 

Нынешняя обстановка на дорогах и тот 
уровень безопасности движения, кото- 
рый мы наметили достичь, предполага- 
ют высокий профессионализм водите- 
лей. И профессионалов, и тех, кто уп- 
равляет собственным автомобилем или 
мотоциклом. Дорога одна для всех, и 
задачи водителям приходится решать 
одинаковые. Дилетантам за рулем нет 
сегодня места. Именно поэтому не- 
сколько лет назад было принято, как 
известно, решение об обязательной уче- 
бе в автошколах или на курсах всех, кто 
хочет получить водительские права лю- 
бой категории. Возникли, разумеется, и 
новые проблемы: понадобилось в срав- 
нительно короткие сроки значительно 
расширить сеть автошкол и технических 
клубов. К примеру, в 1975 году они мог- 
ли подготовить лишь половину желаю- 
щих, а остальным приходилось рассчи- 
тывать на собственные силы и способно- 
сти. Не всем это по плечу, и, надо прямо 
сказать, водительское образование мно- 
гих владельцев личных автомобилей 
оставляло желать лучшего. Но за про- 
шедшие годы положение выправилось, 
заметно выросла учебная база организа- 
ций ДОСААФ, обществ автомотолюби- 
телей. Сейчас лишь 5% получающих во- 
дительские права идут на экзамен после 


Эти два снимка сделаны у стендов 
выставки, приуроченной к проходив- 
шему в Москве Всесоюзному совеща- 
нию-семинару по безопасности до- 
рожного движения. Тема, как видите, 
нашла свое отражение даже в рисун- 
ках тканей и трикотажных изделий, 
выпущенных предприятиями Мини- 




ПРОБЛЕМЫ И РЕЗЕРВЫ 


самостоятельной, в порядке исключе- 
ния, подготовки. Таким образом, о ко- 
личественной стороне дела можно, в 
общем, говорить с удовлетворением. 

Однако вопрос о качестве обучения 
еще не снят с повестки дня. Наоборот, 
он стоит сегодня еще острее. Я имею 
здесь р виду самую главную науку — 
обучение мастерству вождения. Какой, 
согласитесь, толк, когда водитель от- 
лично знает устройство автомобиля, но 
хромает на обе ноги в вопросах без- 
опасности движения, не овладел как 
следует навыками безаварийной езды, 
не научился грамотно выходить из кри- 
тических ситуаций. А как раз этой сто- 
роне дела сегодня в автошколах уделя- 
ется еще недостаточно внимания. 
Необходимо принять действенные меры 
к интенсификации процесса обучения, 
созданию новых методик, я бы сказал, 
специальной «технологии» отработки 
правильных приемов вождения. Пока же 
на занятиях по практическому вожде- 
нию еще слишком много простой езды 
по дорогам, а надо, чтобы каждый кило- 
метр нес учебную нагрузку. Пусть не 
покажется эта мысль парадоксальной, 
подготовить умелого водителя можно и 
в более короткие сроки, чем преду- 
смотрено действующей программой. 
Мы знаем это по опыту других стран. Но 
учить, конечно, надо по-новому, спосо- 
бами, которые гарантировали бы овла- 
дение всем комплексом знаний и навы- 
ков, широко используя технические 
средства обучения. Можно подужать 
теоретические разделы курса, в том 
числе и такого предмета, как «правила 
дорожного движения». Каким образом? 
На классных занятиях рассматривать 
только сложные темы или вопросы, а 
простые отдавать на самостоятельное 


стерстѳа текстильной промышленно- 
сти РСФСР (правое фото). Новинка 
среди технических средств организа- 
ции движ ния — дорожные указатели 
для олимпийских магистралей (левое 
фото). 


Фото В. Кмями 



изучение. Люди в автошколы сейчас 
приходят достаточно грамотные, а ряд 
пунктов Правил требуют лишь обычного 
запоминания. Можно, наверное, найти 
и другие резервы для совершенствова- 
ния программы подготовки водителей. 
Интенсификация обучения скажется по- 
ложительно не только на качестве этой 
работы. Экономия времени и средств 
позволит на тех же самых площадях 
учебных организаций полностью удов- 
летворить потребности желающих 
стать водителями, окончательно ликви- 
дировать ту нехватку учебных мест, 
которая сейчас еще дает о себе 
знать. 

Активнее будет влиять на учебный 
процесс и Госавтоинспекция, Прежде 
всего улучшением экзаменационной ра- 
боты. Здесь тоже будет своя програм- 
ма, чтобы и экзаменатор и экзаменуе- 
мый совершенно точно знали, какими 
конкретно навыками должен обладать 
будущий водитель, какие он обязан вы- 
полнить на экзамене упражнения, каким 
образом они будут оцениваться и т. п. 
Будет запрограммирован экзамен не 
только по правилам движения, но ипо 
вождению, что, несомненно, позволит 
объективнее и точнее оценить уровень 
подготовки водителя. Надо расширять 
сеть автодромов. Они нужны не только 
в процессе обучения, но и по ходу эк- 
замена: ведь на обычных улицах города 
или поселка полностью умение водите- 
ля не проверишь, тем более в сжатое 
время, я уж не говорю, в каких-то крити- 
ческих ситуациях. Между тем, как пока- 
зывает практика, многим как раз и не- 
достает умения правильно действовать 
при дефиците времени, предвидеть 
опасность и избегать тяжелых последст- 
вий. Но это, наверное* не вина, а их бе- 
да. Ведь науку эту им никто не препода- 
вал, никто с них не спрашивал. В общем, 
пора и на эту сторону дела обратить 
внимание, и этот круг вопросов вклю- 
чить в программу научных исследова- 
ний. 

Есть и другая сторона дела. Само по 
себе отличное знание правил, оттрени- 
рованная техника владения машиной не 
помогут безопасности движения, если 
каждый, кто садится за руль, не проник- 
нется высоким чувством ответственно- 
сти, не приучит себя всегда и везде 
следовать установленным нормам, ко- 
роче говоря, не проявит воспитанности 
и культуры. Посмотрите, что получается: 
треть всех дорожных происшествий слу- 
чается из-за превышения скорости, при- 
чиной еще одной трети является пьян- 
ство. Разве кому-то непонятны требова- 
ния знака, вводящего тот или иной ли- 
мит скорости? Разве кто-то еще не за- 
помнил, что в нетрезвом состоянии за 
руль садиться запрещено? Конечно, нет. 
Это пробелы не образования, а воспи- 
тания водителей, и печальная статисти- 
ка — результат легкомыслия и недис- 
циплинированности. В улучшении воспи- 
тательной работы с водителями всех 
категорий мы видим реальный путь к 
повышению безопасности движения. К 
этому обязывает всех нас и последнее 


постановление ЦК КПСС «О дальней- 
шем улучшении идеологической, поли- 
тико-воспитательной работы». Как уже 
доказано самой жизнью, лучше всего 
воспитывает трудовой и общественный 
коллектив. В коллективе быстрее рас- 
пространяется положительный опыт, 
складывается необходимый моральный 
климат, он сильнее воздействует на не- 
радивых, недисциплинированных. Не 
случайно в карликовых автохозяйствах 
число дорожно-транспортных происше- 
ствий нередко почти вдвое больше, чем 
в крупных автотранспортных предприя- 
тиях. Вот почему мы с такой настойчи- 
востью бьемся за ликвидацию малочис- 
ленных гаражей. Не случайно среди чле- 
нов обществ автомотолюбителей уро- 
вень безопасности, если так можно вы- 
разиться, намного выше, чем у осталь- 
ных владельцев индивидуальных транс- 
портных средств. Вот почему мы долж- 
ны ратовать за всемерное развитие и 
укрепление этих общественных органи- 
заций. У них большое будущее. В стра- 
не уже сейчас свыше 20 миллионов вла- 
дельцев личных автомобилей и мотоцик- 
лов, и число их быстро растет. Эта ог- 
ромная армия водителей все в большей 
степени определяет обстановку на на- 
ших дорогах, и вопрос об организован- 
ном воздействии на нее в интересах 
безопасности движения стоит очень 
серьезно. Опыт обществ автомотолюби- 
телей Эстонии, Узбекистана, Ленинград- 
ской, Волгоградской и Московской обла- 
стей свидетельствует о том, что они 
могут оказать заметное влияние на сни- 
жение аварийности. Если, конечно, в 
них ведется соответствующая работа, а 
не только собираются членские взносы. 
Однако пока еще общества объединяют 
лишь около 5 миллионов владельцев 
индивидуальных транспортных средств 
Это мало. Стало быть, надо усилить 
разъяснительную работу и, учитывая 
добровольный характер этих новых об- 
щественных организаций, подумать о 
привлекательности их деятельности. К 
сожалению, вместо этого мы порой 
сталкиваемся со слегка замаскирован- 
ным принуждением, причем под угро- 
зой санкций со стороны ГАИ. Вместо 
умной и взаимовыгодной для сторон 
финансово-хозяйственной деятельно- 
сти — откровенные поборы в виде пла- 
ты за принудительные техминимумы и 
справки, без которых якобы ГАИ не 
разрешит эксплуатацию машины. Мы 
своим работникам указали на недопус- 
тимость подобной практики. Еще раз 
пересказать Правила дорожного дви- 
жения и взять за это деньги, конечно, 
просто. Гораздо сложнее и хлопотнее 
организовать, скажем, занятия по повы- 
шению мастерства вождения или восста- 
новлению утраченных после больших 
перерывов навыков езды. Именно в та- 
кой учебе сейчас нужда. Такие платные 
уроки, я уверен, ни у кого не вызовут 
возражения. Многие захотят вступить в 
общество, чтобы постоянно совершенст- 
воваться в искусстве побеждать занос, 
преодолевать бездорожье, распозна- 
вать препятствия на дороге, безопасно и 
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эффективно тормозить, короче говоря, 
в умении ездить без аварий. Я уж не 
говорю о таких «вербовщиках», как ус- 
луги в вопросах туризма, автосервиса. 
Работы в этом направлении е де непоча- 
тый край. 

Новые задачи в пропаганде правил и 
условий безопасности движения встали 
сейчас и перед средствами массовой 
информации. В воспитании населения в 
духе уважительного отношения к су- 
ществующим законам, правилам и нор- 
мам их роль трудно переоценить. Мы 
с удовлетворением отмечаем, что про- 
блемам безопасности движения в 1978 
году было посвящено более 100 тысяч 
радио- и 7 тысяч телевизионных пере- 
дач, 80 тысяч выступлений прессы, по 
заказу МВД СССР выпущено около 40 
короткометражных кинофильмов. По ко- 
личеству это намного больше, чем в 
предыдущие годы. Однако путь к уму и 
сердцу каждого человека пропаганда 
находит еще не всегда. Заметьте, я ска- 
зал не водителя, а каждого человека. 
Ведь дорожное движение это такая об- 
ласть, в которой в разном качестве уча- 
ствуем все мы — водители, пешеходы, 
пассажиры. На страницах газет и жур- 
налов чаще всего можно увидеть до- 
вольно сухие статистические материалы 
или заметки в стиле хроники происше- 
ствий. Такая информация тоже нужна. 
Но гораздо важнее журналистским 
пером, кино- или телекамерой содейст- 
вовать поиску истинных причин дорож- 
ных происшествий, глубокому анализу 
положения дел в автомобильном мире, 
показу всей сложности и многогранно- 
сти проблем, связанных с массовой ав- 
томобилизацией.»» Здесь нужна делови- 
тость, конкретность и эмоциональность. 
Только тогда мы сумеем убедить всех 
участников движения в необходимости 
предпринимаемых для общего и их же 
блага мер, в целесообразности тех или 
иных режимов движения. Пока нам это, 
видимо, не удается. Посмотрите, сколь- 
ко дискуссий до сих пор вызывает ре- 
шение, обязавшее применять ремни 
безопасности, или другое, вводящее 
лимиты скоростей вне населенных пунк- 
тов. Где же наше умение убеждать? 
Между тем во многих странах введены 
еще более жесткие, чем у нас, нормы 
скоростей на дорогах и в городах. Наши 
же водители, как показали наблюдения, 
не соблюдают и нынешние не очень уж 
обременительные лимиты, когда их не 
видит автоинспекция. То же самое с 
ремнями. Конечно, ГАИ будет использо- 
вать предоставленные ей права, требуя 
исполнения правил. Но ведь к каждому 
водителю автоинспектора не приста- 
вишь. Значит, рассчитывать надо в ос- 
новном на сознательность и дисциплину 
тех, кто за рулем, то есть на их нравст- 
венность. А в этой области самые боль- 
шие возможности у работников творче- 
ских союзов, самый высокий КПД у про- 
изведений искусства и литературы. Мы 
рассчитываем на их действенную по- 
мощь. 

Недавно в Москве закончилось Все- 
союзное совещание-семинар по безо- 
пасности дорожного движения. Оно 
еще раз показало, что все организаци- 
онные, правовые, научные и материаль- 
ные основы для успешной работы в 
этом направлении у нас есть. Дело за 
тем, чтобы активную позицию заняли 
все ведомства и организации, причаст- 
ные к решению проблем, связанных с 
автомобилизацией. 
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Как вы полагаете, 9-метровой ширины дороги должно хватить для безопасно* 
го разъезда двум автомобилям! Вроде бы и вопроса здесь нет. С лихвой, как 
говорится, и еще останется. Если действовать по правилам А вот что случилось 
прошлой осенью у нас в Армении на трассе Кировакан — Спитак. Дорога эта 
горная, с многочисленными крутыми поворотами, где видимость становится ми- 
нимальной. К тому же был вечер, погода пасмурная, асфальт мокрый. Казалось 
бы, все эти обстоятельства должны были насторожить водителей, заставить их дей- 
ствовать с предельным вниманием, особенно при выборе интервала. Однако ни 
Ж. Чобанян, управлявший автокраном на базе МАЗ — 500, ни водитель «Москвича — 
412» А. Арутюнян этих качеств не проявили. Наоборот, на закруглении дороги оба 
почему-то вели машины посередине проезжей части, вместо того чтобы взять 
правее и обеспечить тем самым достаточный интервал между автомобилями, 
хотя ось дороги была ясно обозначена разметкой. Когда водители наконец поня- 
ли всю опасность подобных действий, было уже поздно. Правда, каждый попытался 
уйти вправо, но, как известно, на мокрой дороге быстро не сманеврируешь. Столк- 
новение автомобилей закончилось трагически: водитель «Москвича» и двое его 
пассажиров погибли, а от машины, сами видите, что осталось. 

А. АГАДЖАНЯН, 
старший госавтоинспектор гугарского РОВД 

Армянская ССР, 
г. Кировакан 






(«і ДЕТИ В АВТОМОБИЛЕ 


В дорожном калейдоскопе за окнами 
автомобилей все чаще и чаще мелькают 
детские лица. По пути на работу ребят 
завозят в школу, в детский сад. В выход- 
ной день едут с ними за город, в театр, 
на стадион. А уж об отпуске и говорить 
нечего — в машине, как правило, вся 
семья. 

Между тем, когда ребенок в автомоби- 
ле, все не так просто, как может пока- 
заться. Ребята очень любознательны и 
активны, особенно в возрасте от четырех 
до семи лет. Томясь в машине в вынуж- 
денном бездействии, они обычно находят 
выход энергии в бесконечном «исследо- 
вании»» рычагов и ручек, которыми так 
богат салон современной машины. Води- 
тель вынужден все время контролиро- 
вать поведение ребенка, делать замеча- 
ния, что неизбежно мешает ему сосре- 
доточиться на управлении автомобилем. 
В силу неразвитости координации, неуме- 
ния предвидеть и вовремя среагировать 
на возникшую опасность, ребенок может 
получить травму даже в достаточно без- 
обидной ситуации, при резком торможе- 
нии или неожиданном маневре. 

Все эти причины и вызвали необходи- 
мость поговорить о том, как надо пере- 
возить детей, чтобы поездка с ними была 
не только приятной, но и безопасной. 

С нынешнего года Правила дорожного 
движения, как известно, запретили пере- 
возить детей младше 12 лет на переднем 
сиденье легкового автомобиля, если оно 
не оборудовано специальным креслом 
для ребенка. Вообще способ перевозки 
маленьких пассажиров зависит от их 
возраста. Условно его можно разделить 
на следующие группы: от года до шести 
лет, когда необходимо специальное си- 
денье; от шести до 15 лет, когда дети 
должны находиться на заднем сиденье; 
старше 15 лет, когда они могут пользо- 
ваться ремнями безопасности для взрос- 
лых. 

В первые месяцы жизни детей просто 
не рекомендуется возить в автомобиле. 
Но если такая необходимость возникла, то 
в продолжительной поездке советуем по- 
местить ребенка в специальное жесткое 
приспособление, выполненное в виде 
люльки или кроватки. Для этой цели по- 
дойдет и верх детской коляски, который 
необходимо установить ближе к середине 
заднего сиденья и обязательно зафикси- 
ровать тем или иным способом. Ребенок 


должен лежать перпендикулярно продоль- 
ной оси автомобиля. Иначе при интенсив- 
ном торможении у него могут возникнуть 
повреждения скелета и нарушения в цен- 
тральной нервной системе. Сетка, закры- 
вающая коляску сверху, поможет избе- 
жать серьезных травм даже при опро- 
кидывании автомобиля. 

Для детей в возрасте от года до шести 
наша промышленность уже выпускает 
специальные автомобильные стульчики, 
на которых их можно перевозить в са- 
лоне любой машины. Малыш, усаживаясь 
в стульчик, наденет наплечные ремни, 
входящие в его комплект, отец подгонит 



их по росту, установит подлокотники — 
и все будет как у взрослых, что, несом- 
ненно, придется по душе маленькому 
пассажиру. Родители могут быть спокой- 
ны, и ребенку очень удобно. 

Детское кресло навешивается на перед- 
нее или заднее сиденье автомобиля так, 
что ребенок смотрит вперед. Но есть 
мнение, что безопасней устанавливать 
его «против движения». Тогда силы тор- 
можения в случае аварии равномерно 
распределятся на значительной части 
тела. Видимо, и нашим конструкторам 
стоит подумать об этом. 

После шести лет, когда ребенок выра- 
стет из своего креслица, его можно пе- 
ревозить, как уже говорилось, только 
сзади. Пока задние сиденья отечествен- 
ных автомобилей еще не оборудованы 
ремнями безопасности, желательно, что- 
бы рядом с ребенком находился кто-ли- 
бо из взрослых. Если это не получается, 
то водитель при движении должен со- 
блюдать максимальную осторожность, из- 
бегать резких маневров и экстренного 
торможения. 

Но даже когда для задних сидений на- 
ших автомобилей появятся ремни без- 
опасности, пользоваться ими ребенку в 
возрасте до 12 — 15 лет будет нельзя. 
Грудная клетка и таз ребенка не в со- 
стоянии выдержать нагрузок от обычных 
ремней, которые рассчитаны на челове- 
ка, достигшего роста 145 см и веса 35 кг. 

Следовательно, конструкторы и про- 
мышленность должны позаботиться о 
том, чтобы дать специальные ремни, 
предназначенные для детей в возрасте 
от 7 до 15 лет. Они состоят обычно из 
двух широких бретелей, поясного и 
спинного ремней. Эта конструкция типа 
«упряжь» крепится в точках анкерного 
крепления, предусмотренных для задних 
ремней безопасности. Освобождаются от 
них простым нажатием на кнопку. А по- 
ка детских ремней нет, водитель, если 
он везет на заднем сиденье ребенка, дол- 
жен постоянно об этом помнить, 

В заключение считаем нужным под- 
черкнуть, что новые Правила, определив- 
шие порядок перевозки детей, являются 
не только руководством для водителей. 
Одновременно они предъявляют настоя- 
тельное требование к конструкторам — 
расширить ассортимент детских средств 
пассивной безопасности, а к заводам — 
оперативнее осваивать их выпуск. Толь- 
ко при таком заинтересованном и актив- 
ном подходе к этому важному делу мы, 
взрослые, сможем создать необходимые 
условия для обеспечения безопасности 
детей, которые едут вместе с нами в ав- 
томобиле. Да и нам самим будет спокой- 
нее. 

Р. ДЕМЬЯНОВА, 
старший научный сотрудник 
ВНИИ БД МВД СССР 
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На снимках показан один из выпус- 
каемых у нас детских автомобиль- 
ных стульчиков. Согласитесь, и ре- 
бенку удобно, и вам спокойно. 




На рисунках внизу — другие спосо- 
бы обеспечения безопасности детей 
в автомобиле, которые применяют- 
ся в разных странах, — специаль- 
ные сиденья, устанавливаемые про- 
тив движения, и ремни для школь- 
ников (типа «упряжь»). 





I 

I. В какой последовательности должны проехать пере- 
кресток эти транспортные средства? 

1 — трамвай, автобус, мотоцикл 

2 — автобус, мотоцикл, трамвай 

3 — трамвай, мотоцикл, автобус 

II. Можно ли этому водителю остановиться в указан- 
ном месте? 

4 — можно 

5 — нельзя 

III. В какой последовательности транспортные средст- 
ва должны проехать такой перекресток? 

6 — самосвал, легковой автомобиль, мотоцикл 

7 — мотоцикл, самосвал, легковой автомобиль 

IV. Разрешен ли в конце подъема такой обгон? 

8 — разрешен 

9 — не разрешен 

10 — при скорости обгоняемого менее 30 км/ч 

V. Какой из показанных маневров разрешен в этой 
ситуации? 

11 — оба маневра 

12 — только В 




VI. Кто должен уступить дорогу? 

13 — водитель грузовика 

14 — водитель легкового автомобиля 

VII. Кто из водителей имеет право двигаться по пере- 
секаемой дороге? 

15 — ни один 

16 — оба имеют право 

17 — только водитель Б 

VIII. Какой путь не противоречит правилам дви- 
жения? 

18 — оба не противоречат 

19 — только Б 

IX. Является ли трамвайный путь признаком главной 
дороги? 

20 — да 

21 — нет 

X. Можно ли эксплуатировать автопоезд, если у него 
не горит опознавательный знак? 

22 — нельзя 

23 — можно только днем 

Ответы — на стр. 26 









НА ДОМАШНЕМ ЭКЗАМЕНЕ 
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тор^ ОВ ж С у а р М „^ Ч п И у Т б а л Т и е „ Л о в в И ал Ма в Гз^'ё го' 
йас кІ„ М го. ВОДИТели ' и законь^дорог для 
ко^пе К те„тно В с 0 т Р ь ПТ ё Я* Не " 

?ии ОД но ТС ы' ведь “ь не" то л ь ко Д *ст ро° 

товарищей в пі о в^ 3 А^не или® ■" кру® у 
„Д а Р * Щеи проверить знание правил лви- 

квалификации.*"”* элемент водительской 

вают вН „ Ь темати ку М за„ач ТаТ п пиг пойсказь " 
рисунки и схемы иаки’> ™ Р ,Л Л,Я нам 

ни» У о ЦИ *‘ воп Р° сы по правилам УТ д а виж^ 

межлѵ ^^ ИП *«»«Ф"Икто5 на дорогеТак 
между самими водителями „и « е как 

ботинками ГАИ. Весь этот " 5 Р а ‘ 
иыи материал и дает пиши Разнообраз- 
на на дому». Вот поч?м^ У « Д . л ." и Экзаме ‘ 
только экзамен по Правилам^ ^Гппп® 

верка на наблюдательность внимат«К' 
Я? Же "м^лГ^^^^ 
ских изображений, своиственйьГх МаТ пп Ч ?ё 
"°' овИя . и стремимся показать * ситѵ Д а У 

ной для лицы К доооги машины - « обыч- 
инфоомаииы Пп^°і^ оги насыщенностью 

и У =нГ° 

?ами д " ІЫК ' в ^''зшаютсй 33 ? ар?умйн У 
АиГ И и ДР в УГ за Д о Р ч У н; а м 

Дому» 3 Л м ьГп Т р 0 инимае м ВТ это * Экзамвне на 

другой"^^^ третий 1 ^?” шТ уа ^Р’"“°^' 
находим взаимопонимание Ч п«ьЙЙ ЧО “- 

Че Пре П Ч К С д Л и в м ДУ . Ю „ Т э и 3 "и эаТет„и П0Д0бИуЮ 

жения такой, мол'^п’рідме' г? авила Дви- 
быть разночтс чий’ Г А® н ® может 

должен следовать \ п^<» Н Л К ,ж ^ ь,й воп рос 
С этим с ове р и?ен но Д сог л ас и ы ” Г;?' 
Правила не способны ы и Н ? 8еДЬ 

?ак е сказ Ь ать ЧввНЫв по =°бия. н Яр^их 

всегда будут. П Кроме того 7в *ч И воп Р° см ’ 
дому», повторяем гвпія ГО ’ «Экзамен на 

внимательность умение Й а и ТвсТы на 

литі , И ТУТ конвии? ѳ логически мыс- 

Р аза /Давтся «попасть в двсятку» П ®|?Я Г ь 
порядке вещей. Поэте ѵ » /Г»Т* У * Это в 
публикуем не только номьпэ п^« СТИ мм 
ответов, но И Утят ГГ *.? а п Р ав ильных 
ним. Однако читГт.пГГ ком ментарий к 
на мысль, что о^поп и >я пента наводит 

дител'ен^Мьі *учт°™^?с ^^ 7а70 * н ^ Л ^®*' 

ве рнутьі е К моти ви рс!юн?*Бу де^ 

Неясностей в рисунках ст °Р° не задач, 
должно быть. Р у Іиах » конечно, не 

такое Г ?ребомиі?^ а й в Ч мІЯГ вЛвЙ ЗВ У ЧИ Т и 

задачи попроще! ПопровІуем^азі 1пЦ аЙ7в 
? ' зти “- Все-текн «эЯ?ам|" на доЕу?- 

в^ ая ни п „?о ов ^ к т а ор с о в я е и и ; с по я;й:?п вииногдв 

шает права загляыѵть. _ с отв ®том, не ли- 
посоветоваться с товарищами’ д журнал - 
них условиях есть смыг? А При та ' 
усложнении задач даже'» йумается . в 
вушках. Ин.че нампшш 5 каких-то ло- 
тком просто и неиытГп»» все будет ели- 
раз за разом до( иваеися Ѵоо т!^ ГЛа мы 
«попадания», то легио „ а ч-н.^ е !! тного 
закончен ость своего «о.ы~*. м вв Рить а 

ності^всяких экзамено *^'^ Т# н Ь вК< н*н у< ж' 

так^^іолушутя еЙ Д Н если^ , вІ1 ,а '^””‘ ТМ Н "° « 

авгйр и*; 

м е у» их ЛН . Иа « а Эк Т з С а Я ме Н н а е П Я. аК ^: 

му» — просят многие в СВОИХ пм?ьи!5 
Что мы И Л( пали % 1 /Т. “ СВОИХ письмах. 

лаем. Жизнь, естественно, 


не экзамен в ГАИ пиа - 

углами, и »еданимв Н 5*а более острыми 

Дить их вйиміннем не овх °- 

моментов на стваи іиаѵ Разборе спорных 

Дим способ предѵп Ц п» В и^ рналв мыви - 

Я2П Л ь^т Т р°е В ё 

зад В аГ е ѵ МС в Я "М Г вра ,а к М си??а И ц М и а и НИЯ ё 

и" Дорога* Д с ЙДГИ** 
ворить/ проезиам С и ВЫ Пг И ^ как п Р ин ято го- 
жения такими теом«?*?л 1 ? КО правИл а двн- 
По их понятиям ЭТО ПІ Н ® опв Р и РУЮт. 
сколькими прое’зиимЯ Р час?яйи Р °А а „а С лю' 

бон проезжей ча ти как на лю ’ 

жим одностороннего івижГмы« о1?«’ ре 

нее ёвиж е н В и"Г!! ЯВ н 3 а Н ч а и к т а * 0 »н® сто Рон- 
воп 5 л Йь ИХ мап Р авлв ни?х. Об зтом Н Й го 
работннк и В Г;ѵи а соч пи Н п о ч е м у о-сГ нн/р 3 ^® 

должно* идтй°тщіько ВИ в Ж однѵ И бвэ з нака 
Правил такое тЛ«? л -^° дну сто Рону. Из 
и еще раз скаэат»? 6 ^ ? а -Г Ив нв ВЫтек ввт, 
в журнале. Ь ° б этом мы решили 

ни Н странно, В саму больш ЧИТатели * Как 

вала задача ѴМ У в 2»^ ую ПОчт У »ыз- 
Видимо, некоторые пр^?о С не М по Н9Мере ’ 
конца суть тех нововведений и Н п ли до 
лах, что были с, еланы п Рави- 

Да, есть на наших дорогах тпй а наза Д* 
скорости: 60 км /и в 7іа?. огах три лимита 

70 и 90 — за городом ^пмл и ЫХ П У ННтах ' 
местно могут быть ак ° ОНИ повсе» 

не ухудшает безопасн©сть Ы 'п вСЛИ ,То 
При помощи все того5Л°? РЬ Движения, 
раниченне скорости» 0 чі» В ” ака 2 20 «Сг- 
в виду 7 Еслнтаиой знак У Т. пи 5° Имвть 
без дополнительной таблични Р внявтся 
относила бы его требоеани» и Ѵп»и ОТО Р ая 
НЫМ средствам к»^«й5 НИе к т Р а нспорт- 

категорий, стало выті ° оп Р е Дв л вннон 

Двигаться с указанной Ь * 0н Р аэ Решает 
водителям. Кроме Н ? ах ек ®Р°"ью всем 

чьих машинах спеийал Р ьнж Меетея > ма 
предписан по каким.™ ^ НЬІМ знаком 
низкий предел (то ли иа > « И !! ,м более 

тв°р г 2 п^КК/й 0 ^и: 

вггявтгг^я^Э^ таг: 

момент упраёллю? Р Гона НИ у Тр“Я 


. , ... ѵуѴЩ 

ная У м^ а до а с и РеД г )п ИЯ 1 { °пп Да ' нанесе «- 
решил написаті в Гм» не т пр °ходит, и я 
письмо бригаітип Ва «л«е7* Так Начал свое 
колхоза «Идеал»* 1 ^^і ексной б Ригады 
Удмуртской АССР РК и а ^° ГО Рвйоиа 
было так. Возво т Я п;? апитонов Дело 
Домой, и в пу?и Р с?Д„ляп 9Н из Иже вс т 
машиной. ПпдремонтчІпо2о« непола ДКа с 
было _ ее * хотел 


было ЖнйьмГпТ вал ее * хотел 
биля. <йин У остаі 5 пип гм идут Д ва автомо- 
челове/в Н гражлГн^ Я и аь ’“? л «него 


■ граж^анскойѴезді:' „ и р 3 ед н с е т г а ® 

■ает\Р УЛатвев .Е е »» а Дий 


Ива^;вт П В Та отв^ И „Г І ?,п Я и ТЬев Ге ннадий 

казал выйти из м ітп м«.? ривет 5 твие П Р И - 
попросил «праваГи^ ™т данал Т ™Й? Ключ * 
ма. совершенно тое?^ г?го « автора Пись " 
пров е рка Р инд^ат?р е „ 3 Яй °Ѵру П б Ь Л ЫМ „ в ” И 

н^’обследовани^ппйпгГГ 0 ^^ 0 ^ Ижевск 
на ШуГЖГне подтвемилГ Ие п Капита " 
заняло несколько часов Г » В Г е 0ТО 

иГ В а „ В н а „? с С я Ь жен1 Ч и на. С Ш В улят а ьев В „1 а ж Ш в И Яе е 
чальник Т °ГАИ МВ^Удм^Ср 0 ^”^ На ' 
сш)го*составГ С отдельI«)1^^?? я, ^ оф 8 ^^ 

строго ^ред^прежден 11 ”^^^^’ ^*У ля °”ев 

разделения Д ^ Р Григшэье-ым « Д « Р0М Под ' 

Ром Г, Шуляты іы^^ІЙ^Іой ?” спект °- 
заявителем поинеерим ^» ной бесе Д© с 
водством { " Я< Руко “ 

полнительные меп^пУн приняты до- 
впредь подобных 6 ?^! НеДОП У“< е ния 


автом >е илей может достигать во мы , 

повыш 0 ение КО л Т иКита Т^ро^н®!^^ Ч „ Л 

«” й ;і' я д ЗдРгНе^й = 

послеЖей 

ж. «5 

прямо - нет проблемь? В канпм Д поп^ с 
они въезжают на пвпли»іі 1 аком поряди» 
покидают его Ееям ш! Р ? стои ' в том * 
лей поворачивает пп^«^ Аин из водите 

развороте 

мьГх Т варианта)< ТО т 1 іетанѴ >И по СрР * ДЯа ^’ > 

в задаче вопр 2 с 7 ЙімнитГ , С » Та ГГ вннь " й 

м а уГр 0 ^е ИЛ я И вн 7 я ИИ пѴд 0 е ; 7 аэ Н к 0 а ' э тая » в Й *° р! 
му, Х *ч 4 ЕисГГиѴ ®ѴлГ Р0 ИВ0р -™ Р: 

въехат° Т ' КТ0 л < яучил^пр^во^^р^ым 

лЖёл Л ь°нЖ 

тателями, ^кому кажется ТЬСЯ С Теми чи " 
рых задачах худож^и« « л ^ то 8 нв «ото. 
вать часть дорож ^ ” забы ва « т нарисо- 
тензии вызвала в частногты* Такие пр ®“ 
мартовском и задача II в /ппап ^ 343 Ѵ 8 
мерах журнала. Как 1 8 апрвльСк °м не- 
правильный ответ если мь.’ ы МОЖно А а ть 
кие знаки стоят ня п«п^ е ви^им, ка- 

Ь&ЙГѴ ^ІіГ в ^ и и 5 К 

крГГ^ 7 т В о еД о Ь че К н: Да а" ОДЪе ^ а - 
знаков, установленных 7 . ™ жв не ви лим 

лений.'ЛІі они мм и „в КьГ На " р . ав - 

Да А п; еЛ тем°зЕа 5 Гм Яв І оч «Р в ЯнГс“ь прГеТ- 
задачах 07 пркнцил сохранён 7 и "а' н аших 

жГк Ч а а к Х ’гй в ор Ч я а ' 7 з Ь а 

размеры рисѵнков иГ«-ЙК? м * К тому же 

СТО непоКёжешГ; Конечно * ТЖ? П Р°* 

мвк для решения мпд Ч ии ' 2 необходи- 

них есть. Обоатим^? Д ? и нкформация в 

легковопГ ‘^Гт^обилУ^на'к^?'! 5 <Нд ^* ВЯВ| ч 

йГнн^ а ^ГекрГт 2 :*Гр*ёг 1 7аЛ ° <^“ а 

степенная 7 ’ нТв^о 

ч Р а°ёГ 7 ее Н °а & 

Откуда* следует * 1 

ся навстречу, ; 0 Ж€ дв ижущий- 

степенной дэрогі? и* ^?й?« С І а на 8 Т °Р°- 
под знаком «Проезд без ог ГО ил ЭКТа ' что 
Щен» нет дополнительной ^ 2 ВКИ зап Р«- 
торая инсрормировала ль. блички ' ко “ 
главная дорога здесь изменила напп ЧТО 
ние А раз так, то доро?и на кото^ аВЛе ’ 
ходятся водители легко» «вторых на- 

аВ МьГп б »Г вй - Р 3 -нозна И ч°н“ь 0 ,: 0 И "РУ 3030 *" 0 

гивающне СІ п*ои > ниипіІ? вСЬ воп Р°сы, затра- 
мена на доГу Р » Б І ьшч " ост > »«ния .Экіа- 
те замечания/ указы вав^І 611 ЬСКОЙ п ° ч " 
промахи, на ошибкѣ на наши 

лись. Мы не г/ 1 опн*да ког А а они случа- 

тему потом?, что Р ?же СВГ Гэ Д . Н »" на * Т У 
время поправки м піл! « давали ■ свое 
питателям свои извинения ” 0 приносили 

своим дол ГОМ Л вы сказать 1 в л МЫ СЧИтал и 

8 ак »ч?ннГ 7 у :;В м Нг Рд ° г - 

««Г Г;?о а й л 

?еёГн В ее: а а К ?то Ма н 7 а В ~=’ » 

Г. ЗИНГЕР, 
член редколлегии, 
редактор отдела 
^езопэс мости движения 
журнала «За рулем» 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 



Ответы на задачи* помещенные 
на стр. 24. 

Правильные ответы — 1, 5, 7, 8, 
12, 14, 15, 19, 21, 22. 

I. На перекрестке равнозначных 
дорог у трамвая преимущество 
перед нерельсовыми транспортны- 
ми средствами, движущимися с 
любых направлений. А их водите- 
ли определяют очередность про- 
езда по правилу «правой руки»: кто 
приближается справа, тот и едет 
первым (пункт 111). 

ІІГ'В принципе на трехсторонних 
перекрестках, имеющих сплошную 
линию разметки, напротив боково- 
го проезда останавливаться и сто- 
ять можно. Но при непременном 
условии: между линией разметки и 
остановившимся транспортным 
средством должно быть не меньше 
3 метров (пункт 99 «в» и «д»). В 
данном случае такого интервала 
нет: мимо стоящей машины может 
проехать лишь легковой автомо- 
биль, а его габарит 15 — 1,8 метра. 

III. Мотоциклист, хотя и повора- 
чивает налево, движется по глав- 
ной дороге и потому пользуется 
преимуществом перед водителями 
автомобилей. Они же, в свою оче- 
редь, должны руководствоваться 
правилами проезда перекрестков 
равнозначных дорог (пункты 110, 
111 и 112). 

IV. На участках дорог с ограни- 
ченной видимостью, а таким и яв- 
ляется показанный на рисунке, за- 
прещены обгоны с выездом на по- 
лосу встречного движения. В дан- 
ном же случае обгоняющий движет- 
ся по своей стороне, ведь размет- 
кой на подъем здесь отведено две 
полосы (пункт 95 «г»). 


V. Знак обязывает водителей по- 
вернуть направо на первом же 
пересечении. Чтобы выполнить ма~ 
невр А, надо проехать первое пере- 
сечение в прямом направлении, а 
движение разрешено только в том, 
что указано стрелкой на знаке 
(пункт 30, 3.1). 

VI. Водитель легкового автомоби 
ля пользовался бы преимуществом, 
если бы на перекресток со встреч- 
ного (для водителя грузовика) 
направления выходила равно- 
значная дорога. Тогда поворачи- 
вающий налево обязан был бы 
пропустить его. В данном случае 
легковой автомобиль выезжает из 
двора,, а потому его водитель обя- 
зан уступить дорогу (пункт 84). 

VII. Показанный знак запрещает 
движение по пересекаемой дороге 
не только одиночных автомобилей, 
но и тягачей с полуприцепами, 
общий фактический вес которых 
больше указанного на знаке (пункт 
26. 2.11). 


VIII. При трех полосах на доро- 
ге с двусторонним движением (а 
какой-то дорожный знак на левой 
обочине говорит о том, что транс- 
портные средства движутся здесь 
в обоих направлениях), выезд на 
левую крайнюю полосу Правилами 
запрещен Поэтому объезжать ав- 
тобус надо только по правой поло- 
се (пункт 80). 

IX. У главной дороги есть только 
один признак, по которому она яв 
ляется таковой и без соответствую 
щего дорожного знака. Этот при- 
знак — наличие покрытия проез- 
жей части, когда у другой дороги 
его нет (пункт 110). 

X. Отсутствие освещения опозна- 
вательного знака у автопоезда Пра 
вила относят к обстоятельствам, 
при которых дальнейшая эксплуа- 
тация транспортного средства за- 
прещена. Двигаться можно, но толь- 
ко в гараж, к месту стоянки (пункт 
165, V «е»). 


% 


Дорожные происшествия, которые 
случаются в темное время суток, преж- 
де всего относят на счет неправильно 
го пользования приборами освещения. 
Дело в том, что водители очень часто 
как-то неотчетливо представляют себе 
их слепящее действие, не оценивают 
реально снижения видимости от этого, 
а потому допускают грубые просчеты 
• в выборе скорости. 

Рассмотрим стандартную ситуацию. 

По неосвещенной или плохо освещен- 
ной дороге движутся навстречу два ав- 
томобиля при дальнем свете фар. Когда 
расстояние между ними сокращается 
до 150 м, оба водителя, как того требу- 
ют Правила, переключают дальний 
свет на ближний. Стало быть, види- 
мость у них уменьшается почти вдвое 
Но это еще не все, Как правило, через 
незначительный промежуток времени 
один из водителей или оба не выдержи- 
вают и на мгновение вновь включают 
дальний свет, а иногда и не один раз. 
Для перестраховки, как говорится. Но 


они сильно снизили свето-цветовой. кон- 
траст между видимой поверхностью 
препятствия и фоном. А в таких услови- 
ях расстояние, на котором препятствие 
может быть распознано, значительно 
уменьшается. 

Вот так и в нашем примере водитель, 
переключив свет фар на ближний и не 
заметив впереди какой либо опасности 
(а после включения ближнего света — 
тем более), продолжал движение в пол- 
ной уверенности в том, что по крайней 
мере на 100 м вперед дорога свободна. 

Прошла секунда, другая, третья... 
Расстояние между автомобилями со- 
ставляло уже около 45 м. Как вдруг у 
встречной машины снова вспыхнул 
дальний свет. Даже если в этот момент 
другой водитель примет меры к экст- 
ренному торможению, столкновение 
почти неотвратимо, ибо остановочный 
путь уже превышает расстояние до 
препятствия: до него осталось меньше 
35 м, а до полной остановки надо око- 
ло 40 м. 


СКОРОСТЬ и 


ВИДИМОСТЬ I 


эффект получается обратный. Пусть да- 
же мгновенные, вспышки фар ослеп- 
ляют другого водителя, и если на по- 
лосе его движения возникло или нахо- 
дилось ранее, но за пределами видимо- 
сти в дальнем свете фар какое-то пре- 
пятствие, дорожно-транспортное про- 
исшествие оказывается неминуемым. 
Даже в тех случаях, когда расстояние 
до препятствия вначале значительно 
превышает остановочный путь автомо- 
биля. А все потому, что ослепленный 
водитель, по существу ничего не видя 
перед собой, самонадеянно продолжает 
двигаться вперед с прежней скоростью. 
Между тем Правила обязывают его 
тут же снизить скорость или остано- 
виться, не меняя полосу движения. 

Однако и эта мера не позволяет из- 
бежать наезда или столкновения, если 
начальная скорость была выбрана без 
учета расстояния видимости. Подста- 
вим в «формулу» описанной аварийной 
ситуации цифровые величины, и вы 
наглядно убедитесь в этом. 

Итак, ночью по прямой неосвещенной 
дороге с сухим асфальтированным по- 
крытием во встречных направлениях 
движутся два легковых автомобиля со 
скоростью 60 км/ч. Иными словами, 
каждый из них проходит за секунду 
около 17 м пути. Предположим, что ви- 
димость в дальнем свете фар составля- 
ла 100 — 110 м. Однако в момент, когда 
расстояние между автомобилями умень- 
шилось до 150 м и оба водителя пере- 
шли с дальнего света на ближний, види- 
мость снизилась до 35 — 40 м. Предста- 
вим себе, что в этот момент на полосе 
движения одного из автомобилей в 85 м 
появилось какое-то препятствие (неис- 
правное транспортное средство без га- 
баритных огней, пешеход, поваленное 
дерево и т. д.). Казалось бы, водитель 
должен был видеть его еще до пере 
ключения света. Однако этого не про- 
исходит. Фары встречного автомоби- 
ля «засветили» сетчатку, понизив све 
точувствительность глаз. Кроме того, 


В этой связи нам хочется дать всем 
водителям несколько советов. 

Во-первых, сближаясь друг с другом, 
не начинайте поочередно ^мигать», 
переключая свет с ближнего на даль- 
ний и обратно, а тем более в 150-мет 
ровой зоне. Если вы думаете, что та- 
ким способом сможете лучше осмо- 
треть дорогу впереди себя, то ошибае- 
тесь. После каждого очередного, пусть 
даже несильного ослепления глаза не 
успевают адаптироваться к темноте, и 
в лучшем случае можно рассмотреть 
лишь близко расположенные предметы. 

Во вторых, перейдя на ближний свет, 
тут же снижайте скорость движения. С 
учетом расстояния видимости она не 
должна превышать 35 — 40 км/ч. 

Известно также, что полный период 
темновой адаптации длится иногда де 
сятки минут. В каждом конкретном 
случае это время зависит от степени 
ослепления и индивидуальных психофи- 
зиологических особенностей водителя. 
В нашей практике был случай, когда 
водитель, остановившись после сильно- 
го ослепления, сразу же двинулся даль- 
ше и, не увидев лежащего на краю до- 
роги человека, наехал на него. При 
сильном внезапном ослеплении остано- 
витесь на несколько минут на обочи- 
не, пока зрение полностью не восста- 
новится. Добавлю к сказанному, что 
водители, страдающие пониженной ост- 
ротой зрения в условиях низкой осве- 
щенности или медленно адаптирующие- 
ся к темноте, в таких условиях видят 
еще хуже. 

Наконец, было бы неплохо, чтобы при 
медицинских переосвидетельствованиях 
каждый водитель прошел специаль- 
ное офтальмологическое обследование и 
знал свои возможности при ослепле- 
нии разной степени, и прежде всего 
длительность темновой адаптации. 

А. БАКСТ, 

старший эксперт НИИ судебных 

экспертиз 

г. Ташкент 
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Известно, что срок жизни легкового 
автомобиля практически определяется 
сохранностью его кузова. Если судьба 
добра к нему и избавит его от аварий- 
ного разрушения, то все остальное за- 
висит от владельца машины, от того, 
сумеет ли он справиться с главным вра- 
гом железа — ржавчиной. На стороне 
коррозии — естественные процессы: в 
природе ведь не бывает железа в чи- 
стом виде, а потому оно и стремится к 
своему первозданному уравновешенно- 
му состоянию в виде рыжей пыли, 
стороне автолюбителя — химия, трудо- 
любие и, конечно, знания. Продукция 
химии — на прилавках магазинов, тру- 
долюбия настоящему автомобилисту 
не занимать, а необходимыми знания- 
ми по уходу за автомобильным кузо- 
вом мы попросили поделиться специа- 
листов лаборатории ♦Союзбытхима» при 
автозаводе имени Ленинского комсо- 
мола инженеров Ю. Н. ЗАРУДНОГО и 
Д. Г. ГУРЕВИЧА. 

Первая из их статей, которая пред- 
лагается на этих страницах, посвящена 
защите наружных окрашенных поверх- 
ностей машины. 


Кузов автомобиля выходит с завода 
защищенным от коррозии. Этому слу- 
жат эмали, грунты, мастики, гальвани- 
ческие покрытия и другие средства, 
предохраняющие металл узлов и де- 
талей от контакта с влагой. 

Тем не менее существующие защит- 
ные покрытия кузовов автомобилей всех 
марок неспособны безгранично долго 
противостоять разрушительному воз- 
действию дорог, климата и агрессив- 
ных веществ, содержащихся в воздуш- 
ном бассейне современных промышлен- 
ных городов. В зависимости от реаль- 
ных условий эксплуатации раньше или 
позже на кузовах появляются очаги 
коррозии, развивающиеся с разной сте- 
пенью интенсивности. Этот процесс 
необратим. Его нельзя остановить пол- 
ностью, но приостановить, задержать 
появление ржавых кружевных дыр на 
кузовных деталях возможно. 

Система автотехобслуживания уже 
начала на ряде своих станций выпол- 
нять комплекс работ по так называе- 
мой дополнительной защите от корро- 
зии кузовов индивидуальных автомо- 
билей. 

Он включает обработку наиболее под- 
верженных коррозии скрытых поло- 
стей, днища, колесных ниш и выполня- 
ется на удовлетворительном техниче- 
ском уровне. Однако количество постов 
антикоррозионной обработки еще слиш- 
ком мало, и, хотя предусмотрено интен- 
сивное расширение их сети, нельзя рас- 
считывать в ближайшие годы на удов- 
летворение потребностей всего автомо- 
бильного парка. Есть у этого вопроса и 
еще одна важная сторона. Антикорро- 
зионная обработка требует очень боль- 
шого старания и аккуратности. Иначе 
ее смысл будет потерян. Задачу суще- 
ственно облегчает наличие в продаже 
препаратов, специально предназначен- 


ных для ухода за автомобилем, его тех- 
нического обслуживания и антикорро- 
зионной защиты своими силами. 

Не вдаваясь в необязательное для на- 
ших целей рассмотрение механизмов 
образования и развития коррозии, а так- 
же в анализ свойств применяемых на 
заводе защитных и защитно -декоратив- 
ных покрытий, отметим три важных 
момента: коррозия развивается только 
при доступе влаги к незащищенному 
металлу; у различных защитных по- 
крытий разная устойчивость против 
разрушительного воздействия окружаю- 
щей среды; способность разных частей 
кузова к развитию коррозии также 
неодинакова. 

Дополнительные меры заключаются 
в своевременном повышении защит- 
ных свойств имеющихся покрытий и 
(или) нанесении специальных дополни- 
тельных покрытий, предотвращающих 
доступ влаги непосредственно к ме- 
таллу. 

Поскольку разные части (поверхно- 
сти) кузова при эксплуатации находят- 
ся в разных условиях, имеют разные 
заводские покрытия и обладают специ- 
фическими конструктивными особенно- 
стями по доступности и удобству обра- 
ботки, химическая промышленность вы- 
. пускает защитные средства целевого на- 
значения. Начнем с окрашенных и хро- 
мированных поверхностей кузовных де- 
талей, доступных для полирования. 

Эти поверхности испытывают на себе 
вредное влияние солнечных лучей и 
температурных перепадов, влаги и при- 
месей, содержащихся в воздухе и воде 
(соль с дорог, сернистый газ, продукты 
сгорания топлива и др.), мороза и гря- 
зи, брызг асфальта и ударов камней, 
неправильного мытья автомобиля. По- 
степенно лакокрасочные покрытия туск- 
неют, на них появляются микротрещи- 
ны, которые со временем увеличива- 
ются и, так же как механические по- 
вреждения, открывают доступ к метал- 
лу влаге, быстро образующей очаги 
коррозии. 

Как же усилить защитные свойства 
наружных покрытий? 

Первое. Постоянно, по возможности 
круглый год, содержать окрашенные и 
хромированные поверхности автомоби- 
ля полированными. Нужно четко пред- 
ставлять себе, что основным назначени- 
ем полиролей является защита, кон- 
сервация поверхностей, а не косметиче- 
ский эффект — блеск, который при 
этом получается. Образующаяся при по- 
лировании тончайшая пленка полиро- 
ля предохраняет лакокрасочное и хро- 
мовое покрытия от непосредственного 
контакта с влагой, пломбирует міикро- 
трещины, увеличивает стойкость к 
внешним воздействиям, повышает водо- 
отталкивающую способность поверхно- 
сти, снижает ее склонность к накопле- 
нию пыли и способствует при этом со- 
хранению цвета и блеска эмали. 

В настоящее время в продажу посту- 
пает целый ряд отечественных и зару- 
бежных полирующих средств для авто- 


мобиля: ♦Автополироль-ІІ» для новых 
покрытий в аэрозольной упаковке, ♦Ав- 
товоск АВ-70», ♦Лак-бальзам», ♦Авто- 
полироль для новых покрытий», »Ав- 
тополироль-І консервирующий» для но- 
вых покрытий и ряд других препара- 
тов. 

Все они одного назначения и разли- 
чаются в основном способом нанесе- 
ния, легкостью располировки и стой- 
костью. Автополироли в аэрозольной 
упаковке легче в работе, чем, напри- 
мер, ♦ Автополироль I консервирую- 
щий», но ими надо обрабатывать ма- 
шину в четыре пять раз чаще. При сред- 
них условиях эксплуатации они сохра- 
няют на обработанной поверхности 
пленку в течение двух-трех недель (вы- 
держивая одну две мойки с шампуня- 
ми), а консервирующий полироль со» 
храняет пленку в течение двух-трех ме- 
сяцев. Остальные полироли занимают 
по стойкости промежуточное положе- 
ние. Вообще же следует иметь в виду, 
что износ пленки полироля больше 
всего зависит от частоты и интенсив- 
ности мытья автомобиля. 

Способ применения каждого состава 
дается на его упаковке, и остается толь- 
ко добавить, что располировку можно 
вести как вручную, так и любой до- 
ступной специальной машинкой, кото- 
рая существенно облегчает дело. Каж- 
дый автолюбитель волен выбрать лю- 
бой полироль, отвечающий его возмож- 
ностям, характеру, режиму эксплуата- 
ции автомобиля, а эффект будет прак- 
тически одинаковый, если соблюдать 
соответствующую применяемому сред- 
ству периодичность обработки кузова. 

Оговоримся. Мы не рассматриваем по- 
лироли для обветренных и старых по- 
крытий, так как они рассчитаны глав- 
ным образом на освежение (восстанов- 
ление) цвета эмали, то есть применя- 
ются редко и никак не заменяют поли- 
роли для новых покрытий. Название 
♦ полироль для новых покрытий» не сле- 
дует понимать буквально. Как и осталь- 
ные, о которых сказано вначале, он 
применяется в течение всей жизни ав- 
томобиля, независимо от пользования 
полиролями для обветренных и старых 
лакокрасочных покрытий. Слово ♦но- 
вых» только отличает его от полиролей 
для ♦обветренных» и ♦ старых» покры- 
тий. Надо помнить, что в течение пер- 
вых двух-трех месяцев после окраски 
автомобиля (или выхода с автозавода) 
пользоваться полиролями не следует. 

Второе. У автомобиля, долгое время 
не эксплуатируемого и хранящегося в 
неотапливаемом гараже или на откры- 
той стоянке, целесообразно покрывать 
весь кузов автоконсервантом (ТУ 6 15- 
870 74). При этом отпадает необходи- 
мость зачехлять его. Консервант защи- 
щает обработанную поверхность и от 
атмосферных воздействий, и от дейст- 
вия солнечного света. К способу при- 
менения его, приведенному на упаков- 
ке, можно только добавить, что при от- 
сутствии распылителя (а пригоден даже 
распылитель пылесоса) консервант мож- 



но нанести кистью. Это менее удобно и 
дает неравномерную по толщине плен- 
ку, но никак не сказывается на ее за- 
щитных свойствах. 

Третье. При уходе и техническом об- 
служивании автомобиля следует при- 
держиваться нескольких простых пра- 
вил, существенно повышающих сохран- 
ность защитно-декоративных покрытий,, 
а следовательно, и их профилактиче- 
ские свойства. 

Не мыть машину «всухую* или в л аж 
ной тряпкой. Мыть следует волосяной 
щеткой или губкой, обильно поливая 
отмываемое место водой. Засохшую 
грязь вначале размачивать водой. 

Избегать, по возможности, мытья ма- 
шины при температуре ниже 0°С. 

Не выезжать из теплого помещения 
на мороз с мокрым кузовом. 

Не создавать резкого перепада темпе- 
ратуры на защитно -декоративных по- 
крытиях, то есть не мыть холодный ку- 
зов горячей водой, равно как нагретый 
кузов — холодной. 

Периодически надо мыть машину ав- 
тошамп у ня ми (любыми), в частности 
перед полированием, поскольку вода 
удаляет не все загрязнения,, Перед при 
менением шампуня поверхности надо 
обмывать от пыли и грязи, а после 
шампуня — тщательно промывать во- 
дой. 

Не применять для мытья морскую во- 
ду, соду, керосин, бензин и минераль- 
ные масла. 

Избегать частой машинной мойки ав- 
томобиля. Такая мойка (особенно без 
шампуня и полироля) считается для 
лакокрасочной поверхности слишком 
жесткой. 

Не закрывать автомобиль влагонепро- 
ницаемым чехлом (из брезента, клее- 
нок и т. п.), под которым образуется 
«паровая баня*, обязательно вызываю 
щая отслоение и вздутие эмали и очень 
активизирующая развитие коррозии, 
Это разумеется, не относится к специ- 
альным брезентовым тентам на каркасе 
и с вентиляционными клапанами. 

Четвертое. Периодически надо вни- 
мательно осматривать всю окрашенную 
поверхность кузова для выявления по- 
вреждений эмали, которые могли поя- 
виться от ударов камней, царапин, взду- 
тий, трещин и т. д. Эти повреждения 
чаще всего вначале бывают малозамет- 
ными, но именно в таком состоянии их 
легко «залечить* с наибольшим эффек- 
том. Через год обнаженный металл бу- 
дет поражен коррозией уже в 100 раз 
большего объема. 

При осмотрах важно обращать вни- 
мание и на появляющиеся на поверх- 
ности эмали точечные пятнышки ржав- 
чины. Они свидетельствуют о том, что 
в этом месте есть повреждение покры- 
тия до металла, хотя оно еще скрыто 
неотколовшейся эмалью. Нет необхо- 
димости немедленно и всерьез ремон- 
тировать его, но на учет надо взять и 
сразу же «запломбировать* обнажив- 
шийся металл, поддерживая дальше в 
таком состоянии до какой либо серь- 


езной работы по подкраске кузова. 
Пломбировка заключается в том, что 
просушенную обнажившуюся металли- 
ческую поверхность покрывают авто- 
консервантом, смазкой ВТВ-1 в аэро- 
зольной упаковке или консервантом по- 
рогов «Мовиль*, а если их нет под ру- 
кой — то любой консистентной смазкой. 

Ремонт мест с мелкими повреждения- 
ми лакокрасочного покрытия целесооб- 
разно проводить не реже одного раза в 
год. Работа это несложная, но делать 
ее надо тщательно, особенно подготови- 
тельные операции. Прежде всего следу™ 
ет снять пломбирующее покрытие и 
обезжирить поврежденные места. Луч- 
ше всего это сделать уйат-спиритом или 
автоочистителем битумных пятен. В 
крайнем случае можно обойтись бен- 
зином (неэтилированным конечно), но 
при этом придется сначала проверить, 
не оказывает ли бензин вредного дейст- 
вия на эмаль, которой окрашена ма- 
шина. 

Затем остро заточенным кончиком 
стального ножа зачистите обнаженную 
металлическую поверхность от ржав- 
чины до блеска, чуть-чуть увеличив 
площадь открытого металла, чтобы убе- 
диться, что на прилегающих местах под 
краской нет ржавчины и эмаль дер- 
жится крепко. Вздутия и трещины осто- 
рожно вскройте кончиком ножа, стара- 
ясь сохранить по возможности меньшей 
вскрытую площадь, и также счистите 
ржавчину. Если все же остатки ее 
не удалось или трудно снять полностью, 
следует воспользоваться автоочистите- 
лем ржавчины (не преобразователем). 
Желеобразную пасту автоочистителя 
наносят на поверхности, очищенные от 
пластовой и рыхлой ржавчины. Попа- 
дание его на лакокрасочное покрытие 
вокруг поврежденного места за время 
работы (30 минут) никакого вреда 
эмали не принесет, но хромированные 
поверхности он портит. 

После снятия автоочистителя повреж- 
денное место вытирают, снова обезжи- 
ривают чистым уайт-спиритом, просу- 
шивают и сразу покрывают грунтом. В 
противном случае очищенное место 
снова и быстро начнет ржаветь и об- 
работку придется повторять. 

Места повреждения, не обрабатывав- 
шиеся автоочистителем, также обезжи- 
ривают и грунтуют. Грунт наносят так, 
чтобы он полностью закрыл обнажен- 
ную металлическую поверхность вплот- 
ную к окружающему лакокрасочному 
покрытию. Это удобно делать кончиком 
тонкой кисточки для рисования. 

Когда грунт высохнет, его, также ки- 
сточкой, прикрывают в два -три слоя (с 
промежуточной сушкой) прилагаемой к 
автомобилю ремонтной нитрокомбини- 
рованной эмалью. 

Считаем нужным еще раз подчерк- 
нуть, что все приведенные здесь реко- 
мендации по уходу за наружными 
окрашенными поверхностями кузова 
автомобиля даны в целях усиления и 
сохранения защитных качеств покры- 
тий и предотвращения коррозионного 
поражения элементов кузова со стороны 
этих поверхностей. Наши рекомендации 
не исчерпывают того, что следует де- 
лать в процессе эксплуатации автомо- 
биля для сохранения внешних, декора- 
тивных качеств покрытия (цвета, блес- 
ка, предотвращения появления пятен 
и т. п.), но это и не входит в рамки 
поставленной здесь задачи и должно 
быть темой специального разговора. 


Читатель — журнал — завод 


НА ЧТО РАССЧИТАНА «НИВА» 

«Почему у «Нивы* несущий кузов? 
Долго ли прослужит она при эксплуата- 
ции по грунтовым дорогам и бездо- 
рожью?» — спрашивает В. Бочаров из 
Сарапула. Этот же вопрос задают Ю. По- 
рываев из Читы, многие другие читатели. 
Некоторые из них жалуются на поломки 
переднего моста ВАЗ — 2121. Со всеми 
вопросами автолюбителей редакция оз- 
накомила «АвтоВАЗтехобслуживание*. 

Как сообщил заместитель главного ин- 
женера управления Б. Калинин, несущий 
кузов «Нивы* обладает достаточно вы- 
соким запасом прочности» надежности, 
что, кстати, подтвердили сложные про- 
беги, в которых участвовал и журнал 
«За рулем». Прочность же вездехода 
«Ниве* не нужна. Дело в том (это долж- 
ны помнить и те, кто уже имеет «Ниву», 
и те, кто только собирается ее купить), 
что ВАЗ — 2121 все же остается легковым 
автомобилем Вот почему в инструкцию 
по эксплуатации машины в раздел «Ва- 
шему вниманию» включены такие стро- 
ки: «Автомобиль легок в управлении, 
комфортабелен, обладает высокими Ди- 
намическими и скоростными качествами 
на шоссе, ставящими его в один ряд с 
обычными легковыми автомобилями. Но, 
в отличие от них, он обладает повышен- 
ной проходимостью в условиях размок- 
ших грунтовых дорог, песчаной и за- 
снеженной местности. Тем не менее сле- 
дует всегда помнить, что автомобиль не 
предназначен для постоянной эксплуата- 
ции в тяжелых дорожных условиях». 

Вот уже почти два года Волжский авто- 
завод накапливает материалы по эксплу- 
атации «Нивы*. Приобретенный за это 
время опыт позволяет сделать такой вы- 
вод: прочность кузова не устраивает тех, 
кто нарушает заводскую инструкцию. 

Что касается замечаний о поломках 
переднего моста, то и на этот вопрос 
отвечает инструкция: «При эксплуатации 
автомобиля по тяжелым участкам дорог 
(грязь, пески) следует чаще проверять 
после тщательной мойки: состояние саль- 
ников ступиц передних колес и смазки: 
...тормозных накладок колодок передних 
тормозов: ...защитных резиновых чехлов 
шаровых опор подвески, шарниров ру- 
левых тяг и шарниров привода передних 
колес. Если чехол поврежден, то в шар- 
нир проникает вода и грязь, что вызыва- 
ет его усиленный износ и разрушение. 
Поврежденный чехол надо немедленно 
заменить новым*. 

Завод все время работает над усовер- 
шенствованием конструкции машины, 
повышением ее долговечности. Напри- 
мер, сейчас завершаются эксплуатацион- 
ные испытания новых защитных чехлов 
шарниров равных угловых скоростей, 
сальников ступиц передних колес, дру- 
гих деталей, тем не менее внимание бу- 
дущих и настоящих владельцев «Нивы» 
следует обратить на то, что надежность 
автомобиля во многом зависит от выпол 
нения рекомендаций заводской инструк- 
ции. строгого соблюдения периодичности 
и полноты обслуживания по талонам сер- 
висной книжки Учитывая, что ВАЗ — 2121 
имеет оригинальную конструкцию при 
•вода передних колес, раздаточной короб- 
ки, ряда других узлов и деталей, завод 
рекомендует обслуживать машины на 
тех станциях, которые выполняют га- 
рантийный ремонт автомобилей ВАЗ. 

И в заключение ответа Б. Калинин от 
имени производственного объединения 
«АвтоВАЗ* поблагодарил всех автолюби- 
телей, предоставивших объективную ин- 
формацию. 


По письму приняты меры 

Автолюбитель В Макаров из Донецка 
пожаловался иа недобросовестность не- 
которых работников местной СТО № 2. 
Его претензия была рассмотрена по 
просьбе редакции областным объедине- 
нием «Доиецкоблавтотехобслуживание». 

Генеральный директор объединения 
В Гриб сообщил, что за бесконтроль- 
ность в сроках исполнения заказа дис- 
петчеру производства А. Величко объяв- 
лен строгий выговор. За недоброкачест- 
венное выполнение работ по окраске 
машины, грубость с заказчиком маляру 
Л. Мосиной также объявлен строгий вы- 
говор. 

Недостатки, допущенные при ремонте 
машины В. Макарова, устранены. 





На тысячу километров по всему побе- 
режью Азовского и Черного морей про- 
тянулась эта автомобильная дорога* На- 
чинаясь от Ростова, она проходит через 
три союзные республики в направлении 
к нашей западной границе. Все это дела- 
ет ее весьма привлекательной для лю- 
бителей автомобильного туризма* К тому 
же на значительном протяжении трасса 
пролегает совсем рядом с морскими пля- 
жами. Во многих местах, свернув с трас- 
сы, через один-два километра вы окаже- 


тесь на берегу моря. Только после Одес- 
сы дорога забирается подальше на сушу, 
но и здесь немало мест, где можно 
прекрасно отдохнуть возле воды. Почти 
20 километров шоссе идет прямо по бе- 
регу Днестра, спокойная и широкая 
вода, живописные и удобные берега 
которого так и тянут к себе. Через неко- 
торое время вы окажетесь в окружении 
небольших озер. А недалеко от Белграда 
красивейшее ілпуг, уже не озеро, а це- 
лое море — оно тянется более 50 кило- 
метров в сторону Измаила. 

На всем протяжении ваш путь будет 
проходить по местам боевой славы наро- 
да. Вы увидите город-герой Одессу, 
памятники и монументы в честь побед 
от седой древности до жестоких сраже- 
нии Великой Отечественной войны. Со- 
ветуем вам также побывать в Измаиле, 
красивом городе на берегу Дуная, имею- 
щем большую и интересную историю, 
которая отражена в многочисленных 
памятниках. Из Белграда в Измаил ве- 
дет хорошее шоссе, а расстояние всего 
46 километров. 

А сколько интересного на этом марш- 
руте для любознательных. Скажем, му- 
зей Танаис возле Ростова, который даст 
вам некоторое представление о жизни 
и быте племен, населявших юг страны 
в первые века нашей эры (поворот к не- 
му на 27-м километре трассы). Или 
всемирной известности заповедник Аска- 
ния Нова под Каховкой. 

Теперь расскажем о трассе Ростов — 


Одесса — Рени с точки зрения водителя. 

Еще несколько лет назад дорога име- 
ла значительные грунтовые участки, что, 
нонечно, затрудняло проезд. В настоя- 
щее время на всем протяжении у нее 
асфальтобетонное покрытие, которое 
благодаря стараниям дорожников содер- 
жится в хорошем состоянии. 

От Ростова до Одессы у дороги доволь- 
но спокойный профиль с плавными по- 
воротами и редкими крутыми спусками 
и подъемами. Надо сказать, что некото- 
рая монотонность трассы на этом участ- 
ие., и откровенная скупость степного 
пейзажа, который юные лесополосы по- 
ка еще не в состоянии оживить, притуп- 
ляют внимание и утомляют водителя. 
Так что будьте все время внимательны, 
чтобы встречающиеся все-таки крутые 
повороты и спуски, мосты не застали 
вас врасплох. Следите за знаками, кото- 
рые предупреждают о таких местах, 

К достоинствам трассы можно отнести 
объезды таких крупных городов, как 
Таганрог, Херсон, Одесса, поэтому, если 
в ваши планы не входит их посещение, 
вы имеете возможность миновать лаби- 
ринты улиц незнакомого города. 

После Одессы профиль дороги не- 
сколько усложняется. Значительно чаще 
встречаются узкие мосты через неболь- 
шие речки, повороты, крутые спуски. 
Особое внимание следует уделить участ- 
кам дороги с 985-го по 997-й и с 1084-го 
по 1089-й километры, где много крутых 
поворотов с ограниченной видимостью. 


Число владельцев личных автомоби- 
лей растет с каждым годом. Люди при- 
обретают машины, получают их в дар 
или по наследству, выигрывают в де- 
нежно-вещевых лотереях, наконец, по- 
купают подержанные. Возникает, разу- 
меется, немало вопросов в отношении 
прав на личную собственность. Под- 
тверждает это наша редакционная поч- 
та. Конечно, и на сей счет есть свои 
законы и другие нормативные акты. Но 
мы, к сожалению, не всегда их знаем. 
Вот почему, отобрав наиболее часто 
встречающиеся в письмах читателей 
вопросы, редакция попросила ответить 
на них специалиста — кандидата юри- 
дических наук Д. С. ЛЕВЕНСОНА* 

Человек купил автомобиль у другого 
владельца. С какого времени возникает 
его право собственности н а приобретен» 
ный автомобиль: с момента заклю чения 
договора к уп ли-прод ажи или только 
после регистрации машины на свое и мя 
в Госавтоинспек ции? 

Конечно, каждый приобретенный ав- 
томобиль должен быть обязательно за- 
регистрирован в ГАИ. Однако отсюда 
не следует, что право собственности на 
него возникает только с этого момента. 
Закон говорит другое. Вот конкретный 
пример. Чернышов купил у Колесова 
легковой автомобиль ГАЗ — 69, оформив 
эту сделку, как положено, через комис- 
сионный магазин. Однако через не- 
сколько дней Колесов самовольно за- 
брал автомобиль обратно и отказался 
возвратить его, пока Чернышов не упла- 
тит ему какую-то дополнительную сум- 
му, Чернышов обратился в суд. Перво- 
начально кировский районный народ- 
ный суд г. Саратова, где слушалось это 
дело, в иске ему отказал, считая, что, 
раз Чернышов еще не успел зарегистри- 
ровать автомобиль в ГАИ, сделка не 
состоялась. Верховный Суд РСФСР при- 
знал это решение ошибочным и специ- 
ально указал, что право собственности 
на автомобиль возникает уже с момен- 
та передачи его покупателю , при реги- 
страции договора об отчуждении вещи. 
Это положение в равной мере относится 
и к договорам дарения. 
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Как известно, автомобил ь ГАИ реги- 
стрирует на одно лицо. А может л и ма- 
шина принадлежать н а праве общей 
собственности двум или нескольки м ли- 
цам? 

Да, согласно Правилам регистрации 
и учета, автомобиль оформляется в ГАИ 
только на одного владельца. Но по за- 
кону он может принадлежать и не- 
скольким лицам Такая общая собст- 
венность возникает, скажем, у супру- 
гов или у людей, которые договорились 
купить автомобиль сообща, вложив в 
это свои деньги. Наверное, все читали в 
газетах о том, как иногда рабочие од- 
ной производственной бригады покупа- 
ли коллективно какое-то количество ло- 
терейных билетов, на один из которых 
падал такой выигрыш, как автомобиль. 
Он тоже становился их общей собствен- 
ностью. Закон не запрещает и нотариа- 
ту удостоверять договор дарения, в том 
числе и на машину, в пользу двух или 
более лиц. Таким образом, общая соб- 
ственность на автомобиль может воз- 
никать по различным основаниям. 

Какие же у участни ков общей соб- 
ственности права распоряжаться ею? 

Общая собственность бывает долевой 
или совместной. Долевая может воз- 
никать, скажем, при наследовании или 
дарении автомобиля в пользу несколь- 
ких лиц или у людей, объединявших 
свои средства для покупки автомобиля 
и т. п. Владение, пользование и распо- 
ряжение общей долевой собственностью 
осуществляется по согласию всех ее 
участников, а при спорах определяется 
по иску любого из них. Соразмерно со 
своей долей все они должны участво- 
вать и в уплате налогов, различных 
сборов, а также в издержках по содер- 
жанию и хранению автомобиля. Каж- 
дый участник имеет право на отчужде- 
ние своей доли. Но при продаже ее 
постороннему лицу преимущественное 
право покупки имеют участники общей 
долевой собственности. Если это прави- 
ло нарушается, они могут потребовать 
в судебном порядке в пределах трехме- 
сячного срока перевода на них прав и 
обязанностей покупателя доли. 

На автомобиль, приобретенный супру- 
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гами, распространяется режим общей 
совместной собственности. Здесь доля 
каждого, как правило, не определяется. 
Любой из супругов имеет равное право 
владения, пользования и распоряже- 
ния автомобилем, независимо от того, 
на чье имя он зарегистрирован в ГАИ. 
Один из них без согласия другого 
не может продать совместно приобре- 
тенный автомобиль. По законодательст- 
ву одних республик это согласие долж- 
но быть выражено в письменной форме. 
В других письменного согласия не тре- 
буется: предполагается, что тот, кто 
зарегистрирован в ГАИ в качестве соб- 
ственника автомобиля, действует в ин- 
тересах и по поручению другого супру- 
га. Однако, если в суде это предполо- 
жение будет опровергнуто, сделка куп- 
ли-продажи будет признана недействи- 
тельной, как противоречащая требова- 
нию закона о равенстве имуществен- 
ных прав супругов. 

Вот два примера из судебной практи- 
ки. Кудинов за месяц до расторжения 
брака тайком от жены продал принад- 
лежащую им 4 Волгу*. Узнав об этом, 
супруга предъявила иск о признании 
договора купли-продажи автомобиля 
недействительным. Народный суд рас- 
торг сделку, и машина была возвраще- 
на Кудиновым. В другом случае Меш- 
ков подарил автомобиль «Запорожец* 
своему сыну от первого брака без согла- 
сия супруги. Она предъявила иск о при- 
знании договора дарения недействитель- 
ным, и он был удовлетворен судом. 




спусков, подъемов и сужении дороги. 

Меняется после Одессы и придорож- 
ный пейзаж. Он становится более раз- 
нообразным. Дорогу обрамляют зрелые, 
сформировавшиеся лесополосы. Все это 
делает поездну более интересной и ме- 
нее утомительной. 

Водителя, решившего отправиться по 
предлагаемому нами маршруту, конечно, 
интересует обустройство дороги. Как 
видно из схемы (стр. 16 — 17), на трассе 
достаточно АЗС. Расстояния между ними 
в основном в пределах 50—80 километ- 
ров. Хотим предупредить, что в Мелито- 
поле АЗС расположены не на трассе 
Ростов — Одесса — Рени, а на выездах 
из города в сторону Харькова и Симфе- 
рополя. Хватает и площадок отдыха: от 
простых стоянок до целых «оазисов» 
сервиса с кафе, столовой, источником 
питьевой воды, эстакадой для осмотра 
автомобиля. Зачастую стоянии сооруже- 
ны на берегу водоемов, что немаловажно 
для автотуристов, путешествующих в 
жаркую в этих местах летнюю пору. 

станции технического обслуживания, 
конечно, есть в каждом крупном городе 
и, кроме того, в таких пуннтах, как Чал- 
тырь, Коблево, Татарбунары, Кирнички, 
Болград, Рени. В общем, и с этой сто- 
роны сложностей у водителей нет. Тем 
более что транзитные машины обслужи- 
ваются на СТО в первую очередь. 

В. ПАНЯРСКИИ 
На стр. 16 — фото автора 


П риобретает ли право на долевую 
собственность человек» одолживший 
другому де ньги на покупку автомо- 
биля? 

Нет, предоставление денег взаймы на 
покупку автомобиля не дает каких-ли- 
бо прав на машину. Даже если она от- 
дана этому человеку в безвозмездное 
пользование. Вот как было решено су- 
дом одно такое дело. Батманов обра- 
тился в суд с иском к Афанасьеву о 
признании права собственности на авто- 
мобиль. Он сообщил суду, что Афана- 
сьев стоял в очереди на машину, но 
деньги на ее покупку дал он, Батманов. 
Афанасьев, получив автомобиль, выдал 
Батманову доверенность на управле- 
ние машиной. Прошло время, но от 
перерегистрации автомобиля на Батма- 
нова Афанасьев отказался. Суд, рас- 
сматривая иск Батманова, не удовлет- 
ворил его, указав, что лицо, давшее 
деньги на покупку автомобиля, не при- 
обретает права собственности на него, 
а может лишь потребовать возврата де- 
нег, внесенных за автомобиль. 

До каких пор имеющий долю в об- 

щей собственности на автомобиль со- 
храняет при его продаже п раво пре- 
им> щественной покупки? 

До тех пор, пока он остается участ- 
ником общей долевой собственности 
Поясним это на конкретном примере. 
Супруги Андрианова и Зозулько за вре- 
мя совместной жизни приобрели ♦Вол- 
гу». Спустя несколько лет Зозулько по- 
гиб в автомобильной катастрофе. Его 
мать предъявила к Андриановой иск о 
разделе автомобиля. Решением народ- 
ного суда автомобиль был оставлен 
жене, а в пользу матери была взыска- 
на денежная компенсация. Андрианова 
эту сумму ей переслала. Спустя полто- 
ра года она решила автомобиль про- 
дать. Тут мать Зозулько снова обрати- 
лась в суд с иском о признании ее пра- 
ва на преимущество в покупке автомо- 
биля. Однако ей было отказано, ибо к 
этому моменту она уже не являлась 
участником общей собственности, так 
как в свое время ее доля была выделе- 
на присуждением ей денежной компен- 
сации. 


Международная мотоциклетная феде- 
рация (ФИМ), которая является высшим 
и единственным международным орга- 
ном, осуществляющим контроль за дея- 
тельностью в области мотоспорта и мо- 
тотуризма во всем мире, принадлежит к 
числу старейших спортивных организа- 
ций. Она была основана в 1904 году 
и за 75 лет из небольшого союза не- 
скольких федераций и клубов преврати- 
лась в крупное международное спор- 
тивное объединение. В настоящее время 
ее членами являются национальные мо- 
тофедерации, союзы и клубы, представ- 
ляющие 47 стран пяти континентов. 

Согласно последнему Уставу, принято- 
му в 1972 году, ФИМ должна всемерно 
крепить Дружбу и сотрудничество между 
всеми организациями, имеющими от- 
ношение к мотоспорту и мототуризму, 
всячески способствовать их развитию. 
Она осуществляет контроль за всеми ви- 
дами международных соревнований. 
Устав запрещает дискриминацию по по- 
литическим, расовым, религиозным мо- 
тивам. 

Высшим органом ФИМ является Гене- 
ральный совет, который собирается во 
время конгресса, проводимого ежегодно 
по окончании спортивного сезона в од- 
ной из стран — членов ФИМ. Генераль- 
ный совет уполномочен принимать ре- 
шения, определяющие общую политику 
Федерации, рассматривать и утверждать 
финансовые отчеты и бюджет, опреде- 
лять размер членского взноса и платы за 
регистрацию соревнований, а также за 
различные лицензии, избирать постоян- 
ные органы. Каждая национальная орга- 
низация — член ФИМ в течение первых 
трех лет с момента вступления имеет 
один голос, а потом получает второй. 
Между заседаниями Генерального сове- 
та руководящим органом является Цент- 
ральное бюро, состоящее из президента, 
девяти вице-президентов, казначея, 
президентов семи постоянных комиссий 
и комитетов, и генерального секретаря. 

Организационная структура ФИМ от- 
ражает многообразие мотоспорта и во- 
обще мотоциклизма. Ежегодно в ее ка- 
лендаре регистрируется около 900 меж- 
дународных соревнований разного уров- 
ня. Одних только официальных чемпио- 
натов мира и Европы 21, причем большая 
часть их многоэтапные. Этим и оп- 
ределяется структура постоянных рабо- 
чих органов Федерации: это комиссии по 
шоссейно-кольцевым гонкам, мотокроссу 
и триалам, трековым гонкам, техниче- 
ская, комитеты финансовый, медицин- 
ский и комитет по развитию. 

Наш Центральный автомотоклуб был 
принят в члены ФИМ 14 июня 1956 года 
на конгрессе в Осло. Позже интересы со- 
ветского мотоспорта в этой международ- 
ной организации стала представлять Фе- 
дерация мотоциклетного спорта СССР 
Она внесла большой вклад в развитие 
новых видов соревнований, в укрепление 
дружественных связей между нацио- 
нальными федерациями. По инициативе 
ФМС стали разыгрываться Кубок ФИМ, 
чемпионаты Европы, а затем мира по 
мотогонкам на льду; в нынешнем году 
состоялся и первый командный чемпио- 
нат мира. Наша Федерация многое сде- 
лала для популяризации на международ- 
ной арене мотобола и ряда других видов 
соревнований. Она была организатором 
конгресса ФИМ в Москве в 1967 году и 
моторалли ФИМ, этапов чемпионатов ми- 
ра по мотокроссу, спидвею, мотогонкам 
на льду. Авторитет ФМС. СССР на меж- 
дународной арене связан также с бле- 
стящими выступлениями советских мо- 
тоциклистов в соревнованиях самого вы- 
сокого ранга. На их счету 11 побед в 
личных чемпионатах мира по ледовому 
спидвею, четыре в личных чемпионатах 
по мотокроссу, три в командных первен- 
ствах мира — по мотокроссу и гонкам на 
льду, девять в розыгрышах Кубка Евро- 
пы по мотоболу. Имена Б. Самородова, 
Г. Кадырова, С. Тарабанько, И. Плехано- 
ва, В. Лрбекова, Г, Моисеева, А. Бонда- 
ренко и многих других наших мастеров 
известны во многих странах. 


Основанная в 1904 гбду тринадцатью 
автоклубами Европы и Америки Между- 
народная автомобильная федерация 
(ФИА) в настоящее время объединяет 
национальные ассоциации и клубы из 
90 стран пяти континентов. Она пред- 
ставляет интересы 35 с лишним миллио- 
нов автомобилистов, состоящих членами 
своих национальных организаций. 

Деятельность ФИА многогранна. Она 
участвует в решении повседневных за- 
дач развития автомобилизма, включая 
экономические, социальные, техниче- 
ские проблемы, много делает для попу- 
ляризации автомобильного спорта. 

Широкий диапазон деятельности ФИА 
определяет ее довольно сложную струк- 
туру. Высшим органом является Гене- 
ральная ассамблея, заседания которой 
проходят ежегодно. На них принимают- 
ся решения, определяющие общую ли- 
нию Федерации. Каждая национальная 
организация — член ФИА имеет один 
голос. Все остальное время общее руко- 
водство деятельностью Федерации осу- 
ществляет Исполнительный комитет, в 
который входят президент и несколько 
членов, избираемых на три года тайным 
голосованием Генеральной ассамблеей. 
Генеральный секретарь, его помощник, 
члены финансовой комиссии назнача- 
ются комитетом. В рамках ФИА работа- 
ют постоянно действующие междуна- 
родные комиссии — туристическая, та- 
моженная, техническая, дорожного дви- 
жения, а также Международная феде- 
рация автомобильного спорта (ФИСА). 

Она занимает особое место. Ей прихо- 
дится контролировать более 800 сорев- 
нований, входящих ежегодно в междуна- 
родный календарь. Она разрабатывает 
спортивные правила, отражая интересы 
гонщиков, организаторов соревнований 
и автомобильных фирм, следит за соот- 
ветствием гоночных машин установлен- 
ным техническим нормам и безопасно- 
стью трасс, утверждает календарь раз- 
личных чемпионатов. ФИСА является 
самостоятельной в административном 
отношении и имеет свои пленарную кон- 
ференцию, исполком и секретариат. 

Большое внимание ФИА уделяет раз- 
витию международного туризма. Комис- 
сия, ведающая этими вопросами, коор- 
динирует деятельность автомобильных 
клубов, разрабатывает туристскую ин- 
формацию и рекомендации по защите 
окружающей среды, страхованию. 

Из других проблем, которые решает 
ФИА, следует отметить стандартизацию 
правил дорожного движения и дорож- 
ных знаков, обеспечение безопасности 
движения, разработку новых техниче- 
ских требований, связанных с конструи- 
рованием, производством и эксплуата- 
цией автомобилей, в том числе спортив- 
ных и гоночных. В своей работе ФИА 
тесно сотрудничает с рядом комиссий 
ООН, международными ассоциациями. 

Советский автоспорт представлен в 
ФИА с 1956 года. Все это время наши 
делегаты активно участвуют в ее рабо- 
те. Они последовательно борются за 
дальнейшую демократизацию Федера- 
ции, за то, чтобы по отношению к ее 
членам не допускались какие-либо Дис- 
криминационные действия. ФАС СССР 
удалось настоять на включение в дей- 
ствующий ныне Устав ряда принципи- 
альных положений, направленных на ре- 
шение этих важнейших задач. 

Успехи в развитии советской автомо- 
бильной промышленности позволяют 
нашим гонщикам все активнее высту- 
пать в международном спорте, особенно 
в одном из самых трудных и популяр- 
ных его видов — ралли. Отличные 
старты советских экипажей в марафонах 
♦Лондон — Сидней», «Лондон — Мехико», 
на этапах чемпионатов мира «Акропо- 
лис» (Греция), «1000 озер» (Финляндия), 
«Швеция» и других выдвинули их в чис- 
ло передовых в ралли, повысили автори- 
тет ФАС СССР на международной арене. 
В рамках ФИА наша Федерация активно 
сотрудничает с представителями авто- 
мобильного спорта братских социали- 
стических стран. 
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СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



КАРТИНГ 

Розыгрыш Кубка дружбы советские 
картингисты начали с побед» В острой 
спортивной борьбе на первых двух эта- 
пах лучшим был Михаил Рябчиков, по- 
казавший высокое мастерство. 

I этап (ЧССР). Личный зачет: 1. М. Ряб- 
чиков (СССР); 2. В. Досталь; 3 М Шимак; 
4 И Крейчиржик; 5. С. Волин (все — 
ЧССР): 6. НП. Бушданов (СССР)... 11» А Вер 
зиньш (СССР). Командный зачет: 1. ЧССР; 

2. СССР; 3. ВНР Г 4. ГДР, 5. ПНР, 6. НРБ. 

II этап (ГДР). Личный зачет: 1. Рябчи 
ков; 2 Крейчиржик; 3. Досталь; 

4. А Мирзоян (СССР): 5. Бушяанов; 
6. К. Хентигель (ГДР). Командный зачет: 

1. СССР, 2. ЧССР, 3 ВНР, 4. ПНР; 5 ГДР; 

6. НРБ. 

III этап (СССР). Личный зачет: 1. Буш- 
ланов 2. Волин; 3. Рябчиков; 4. Шимак; 

5. М. Ухов (СССР); 6. Р Акопов (СССР); 

7. Мирзоян... 9 В. Шлегельмильхс (СССР). 
Командный зачет: 1. СССР, 2. ЧССР; 

3. ПНР; 4. ГДР; 5 ВНР, 6. НРБ. 

Сумма очков после трех этапов. Лич- 
ный зачет: Рябчиков — 10. Б: шланов — 
23. Досталь и М. Хрнечек (ЧССР) — по 
38; Крейчиржик — 53; Волин — 54. Ко- 
мандный зачет: ЧССР — 176; СССР — 
206; ВНР — 414; ПНР — 418; ГДР — 
426; НРБ — 765. 

МОТОКРОСС 

На первенстве мира в классе 250 см 3 
свои позиции лидера еще больше упро- 
чил швед X Карлквист. 

VIII этап (Франция). 1-й заезд: 

1. X. Карлквист (Швеция), «Хускварна»; 
2 В. Кавинов (СССР), КТМ; 3. Г. Жобе 
(Бельгия). Сузуки»; 4. А. Дальбрун 
(Швеция), «Хускварна»; 5. Я. ван Вельт- 
ховен (Бельгия), КТМ, 6. В Семменс (Анг- 
лия), «Майко». 2«й заезд 1. Карлквист; 

2. г. Диффенбах (ФРГ), «Кавасаки»; 

3. Н. Хадсон (Англия) «Хонда»; 4. Кави- 
нов; 5. Т. Сузуки (Япония), «Ямаха»; 

6. Ж. Лякае (Бельгия), СВМ. 

IX этап (Финляндия). І й заезд: 1. К. ван 
дер Веен (Голландия), «Майко»; 2. Кави- 
нов, 3. Диффенбах, 4, Жобе; 5. Я. Фальта 
(ЧССР), 43; 6. Р. Вовен (Бельгия), «Хус- 
кварна»... 8. Г. Моисеев (СССР), КТМ. 
2-й заезд: 1. Хадсон, 2, Кавинов; 3. ван 
дер Веен; 4. М Ниберг (Швеция), КТМ; 
5. Моисеев; 6, Сузуки 

Сумма очков после девяти этапов: 
Карлквист — 208, Хадсон — 154; Кави 


нов — 114; Диффенбах — 87. Моисеев — 
80, ван дер Веен — 71. 

А А * 

Машины «Сузуки» с водяным охлаж- 
дением появившиеся на трассах пер- 
венства мира (класс 125 см ) несколько 
лет назад, вызвали цепную реакцию 
Заводы «Ямаха» и 43 тоже создали «во- 
дяные» мотоциклы, а совсем недавно 
поступили сведения о том, что и «Пух» 
завершил испытания кроссовой модели 
с внушительным радиатором перед ци- 
линдром Но, видимо, в нынешнем году 
появление этой машины не сможет ока- 
зать решающего влияния на распреде- 
ление призовых мест. 

VIII этап (СФРЮ). 1-й заезд: 1. А Вата- 
наве (Япония), «Сузуки»; 2. Г. Эверте 
(Бельгия), «Сузуки»; 3. М Аутио (Фин- 
ляндия), «Сузуки»; 4 Г» Райе (Бельгия), 
«Ямаха»; 5. М. Ринальди (Италия), ТГМ; 
6 И. Хуравый (ЧССР), 43 .. 9. В. Корнеев 
(СССР), 43; 2“й заезд: 1» Эверте; 2. Вата- 
набе; 3. Райе; 4. М. Мяеле (Италия), КТМ; 
5. Ринальди; 6 П Гроневельд (Голлан- 
дия), «Хонда»; 7. Ю Худяков (СССР). 43 

* * * 

Кубок дружбы социалистических стран 
в классе 2э0 см 3 стартовал в ПНР, Борь- 
бу за почетный трофей ведут спортсме- 
ны семи стран. 

I этап (ПНР). Личный зачет: 1 . П Ру- 
лев (СССР), 43; 2 В Худяков (СССР), 43; 

Я. Ветещник (ЧССР), 43; 4 А Бочков 
(СССР), 43; 5. К Немет (ВНР), КТМ; 

Н. Мюллер (ГДР). 43 Командный за- 

2®Т;^ СССР * 2, ГДР; 3. ВНР; 4, ПНР; 
5. ЧССР; 6. СРР 

II этап (ЧССР). Личный зачет: 1. Рулев; 

2. Худяков; 3. М. Нс качек (ЧССР); 43* 
^А т Р вчинников (СССР). 43; 5. Я. Тихий 
(ЧССР), 43; 6. Бочков. Командный зачет: 
Ь СССР, 2. ЧССР; 3. ВНР, 4. ГДР; 5 ПНР, 
6 НРБ, 


РАЛЛИ 

Только 21 экипаж из 153 стартовавших 
финишировал в ралли «Акрополис», кото- 
рое по праву считается одним из самых 
трудных в программе первенства мира 
среди марок. О сложности этого, пятого 
этапа можно судить по тому что на 
трассе было 59 скоростных участков, а 
42% всей (3000 км) дистанции составля- 
ли проселочные, главным образом каме- 
нистые дороги В этих условиях один 
из фаворитов француз Б. Дарниш на 
низкой легкой «Лянча-стратос», который 
вначале лидировал, сошел из за повреж 
дзния задней подвески Для езды на вы- 
сокой скорости по выбитым каменистым 
дорогам «лянча стратос», изготовленные 
с «высокой весовой культурой», недоста- 
точно прочны Вырванные «с корнем» 
амортизаторы задней подвески не по- 
зволили и одному из лучших наших рал- 
листов — С, Брундзе закончить ралли 
Зато два других советских экипажа за- 
няли довольно высокие места. 


Результаты соревнований: 1. Б. Валь- 
дегаард — Г Торзелцус (Швеция), 
«Форд эскорт РС1800»; 2. Т. Салонен — 
С. Харяйнен (Финляндия). «Датсун 160Ж», 

3. Г. Калл ьшт рем — А. Бил ьш там 
(Швеция), «Датсун-ІбОЙС». 8. В. Блах- 
на — А. Моталь (ЧССР), «Шкода-ІЗОРС»; 
9. Н. Елизаров — В. Московских (СССР), 
«Лада — 1600»; 10. С. Вукович — А. Брум 
(СССР), «Лада— 1600». 

Сумма очков в зачете марок после 
пяти этапов: «Форд» — 68, «Датсун» — 
57, ФИАТ — 41, «Рено» — 24, «Опель» — 
22, «Лянча» — 18. Советские спортсме 
ны принимают участие только в отдель- 
ных этапах чемпионата мира. 


Третий этап Кубка дружбы — ралли 
«Волан» — проходил в ВНР Его трасса 
составляла 1181 км и включала 19 спец- 
участков протяженностью 200 км. 

Результаты соревнований. Личный за- 
чет; 1, В Возович — В. Возович (ПНР), 
«Лада —1500»; 2. В Пех — О. Готтфрид 
(ЧССР). «Шкода 130РС»; 3. А. Козьшч і- 
ков — М Титов (СССР), «Москвич— 1о00». 
Командный зачет: 1 . СССР; 2. ПНР; 
3. ВНР. Сумма очков после трех этапов: 
СССР — 20, ПНР и ЧССР — по 13, 
ВНР — 11. 


СПИДВЕЙ 

В датском городе Фойенс прошел фи- 
нал первенства мира в парных гонках. 
Выиграли датчане О Ольсен и X Ниль- 
сен. Они опередили сильный дуэт из 
Англии М. Симмонс — М. Ли На третье 
место вышли поляки Э. Янцаж и 
3. Плех. 

* * * 

Личный чемпионат мира традиционно 
разыгрывается по многоступенчатой си- 
стеме. После отборочных и четверть- 
финальных соревнований были опреде- 
лены 32 основных и четыре запасных 
спортсмена континентальной зоны, среди 
которых семеро (в том числе пятеро 
основных) советские гаревики. Они вы- 
ступили в двух полуфиналах, откуда по 
восемь сильнейших гонщиков получили 
право стартовать в континентальном 
финале (г. Покинг, ФРГ). 

Италия (г. Л он иго): 1, А. Дрымль 
(ЧССР); 2 В. Кузнецов (СССР); 3. 
И. Штанцль (ЧССР); 4. Г. Хакк (ФРГ); 
5. Я, Гадек (ЧССР); 6. Я. Кучера (ЧССР); 

7. А. Максимов (СССР); о. В. Вернер 
(ЧССР) 

ФРГ (г. Крумбах): 1. Я Вернер (ЧССР), 
2. X. Кройце (Голландия); 3, Вал. Гордеев 
(СССР); 4. П Ондрашик (ЧССР); 5. Л. Ме- 
сарош (ВНР); 6. М. Старостин (СССР); 
7. К. Ветцль (ФРГ); 8. А. Висбек (ФРГ)... 
11. В Пазников (СССР)... 13. А Халявин 
(СССР). 

Четверо гонщиков, выступавших в По- 
кинге, завоевали право стартовать в фи- 
нале чемпионата мира в Хожуве (ПНР); 
Ветцль, Старостин, Кудрна, Висбек 


После выступления журнала 

«ДВИЖЕНИЕ ВСПЯТЬ, ИЛИ МНОГОДНЕВКА СЕГОДНЯ» 


Так называлась статья Л Братковско- 
го, опубликованная в журнале «За ру- 
лем» (1978, № 12). | Редакция получила 
ответ начальника Управления военно- 
технических видов спорта ЦК ДОСААФ 
СССР К. Ходарева. 

Автор статьи, сообщается в ответе, 
правильно ставит ряд вопросов организа- 
ции многодневных соревнований в стра- 
не и участия советских спортсменов в 
международных встречах. Управление и 
Федерация мотоциклетного спорта в по- 
следнее время приняли некоторые меры. 


направленные на развитие многоднев- 
ных соревнований, Уже в этом году на- 
ши спортсмены участвуют в розыгрыше 
Кубка дружбы социалистических стран 
по двухдневным гонкам, проводимом в 
ГДР и ЧССР 

Прав автор статьи и в том, что наши 
мотоциклетные заводы практически пре- 
кратили выпуск мотоциклов, на которых 
советские спортсмены могли бы успеш 
но выступать в международных много- 
дневных соревнованиях. Несмотря на то, 
что министерства, в ведении которых 


находятся эти заводы, приняли ряд важ- 
ных документов по улучшению производ- 
ства спортивных мотоциклов, пока еще 
мы не имеем конкурентоспособной ма- 
шины для участия в международных 
встречах. 

Управление включило в проект кален- 
дарного плана спортивных мероприятий 
на 1980 год двухэтапный чемпионат 
Советского Союза по многодневным со- 
ревнованиям. Ведется также работа по 
корректировке правил проведения этих 
состязаний. 


На 1-й стр. обложки — фото В. Князева и А. Смирнова. 
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КОГДА В ЗАПАСЕ НЕТ РЕМНЯ 


В пути на автомобиле ВАЗ — 2101 разру- 
шился ремень вентилятора, а запасного 
не было Я попробовал заменить его имев- 
шейся бельевой веревкой. Первые попыт- 
ки оказались безуспешными — узел раз- 
бивался о шкивы В конце концов был 
найден удачный вариант, который пока- 
зан на рисунке. Сначала складываем ве- 
ревку по замеренной длине ремня в три 
раза, оставляя концы длиной 10—20 см, 
и сплетаем ее Затем пропускаем через 
петли концы (нижний рисунок) и наде- 
ваем веревку на шкивы. Натягивая кон- 
цы, завязываем обыкновенный двойной 
узел. Если длина была определена пра- 
вильно. регулировать натяжение «ремня» 
не требуется 




вверху — заготовка; внизу — перепле- 
тение и связывание; I — длина штатного 
порванного ремня. 

Завязанная таким образом веревка мо- 
жет служить довольно долго, так как 
узел всегда оказывается в ручье шкива 
с наружной стороны С таким «ремнем» 
я проехал до дома 200 километров на 
обычной скорости. 

Ю. ЕФИС 

194214, г. Ленинград, 

Удельный пр., 51, корп. 2, нв. 26 


В КРАЙНЕМ СЛУЧАЕ 


Одналгды в моем «Москвиче» за не- 
сколько километров до АЗС кончился 
бензин Машин на дороге не было, и при- 
шлось самостоятельно выходить из зат- 
руднительного положения. Через слив- 
ное отверстие бака слил остатки бензи- 
на (около 1,5 л) в бачок омывателя стек 
Лс и, установив его на свое место, сое- 
динил прозрачную трубку омывателя со 
шлангом бензонасоса Ручной подкачкой 
заполнил поплавковую камеру карбюра- 
тора, пустил двигатель и благополучно 
доехал до АЗС. 

164270, Архангельская область, 

Плесецкий район, п/о Оксовский, 
пер. Вокзальный, 6, нв. 6 

А. ПРИТЧИН 


УДОБНЫЙ КЛЮЧ 


ПРАВКА ДИСКА 


Погнутые от бокового удара диски ко- 
лес легковых автомобилей можно выпра 
вить при помощи болтов на стальном 
листе толщиной не менее 15 мм Для это- 
го диск устанавливаем на плиту 1, как 
показано на рисунке, и притягиваем бол- 


тами, вставленными в его крепежные от- 
верстия, те участки, где расстояние «а» — 
от плиты до привалочной плоскости дис- 
ка — наибольшее (замер производится 
по периметру центрального отверстия) 
Правку заканчиваем, когда расстояние 
«а» станет одинаковым во всех точках 
отверстия при отпущенных 


А. 

195067, г. Ленинград, 

ул. Тухачевского, 37, кв. 121 


оолтах. 

ЕВДОКИМОВ 



Приспособление для правки диска* 1 — 
плита основание (лист толщиной 15 мм); 
2 — болты М12; 3 — диск. 


ПОЛЬЗУЙТЕСЬ УТОЛИТЕЛЕМ ПОПЛАВКА 


Трудный пуск двигателя мотоколяски 
в зимнее время чаще всего вызывается 
подачей недостаточно богатой смеси в 
цилиндр. Утопителем поплавка карбюра- 
тора обогащают смесь только перед пус- 
ком, а поскольку ее хватает лишь на 
несколько оборотов коленчатого вала — 
двигатель тут же останавливается. Та 
же картина наблюдается, если в цилиндр 
через отверстие для декомпрессора за- 
ливают бензин из бутылки 

Для обогащения смеси во время пуска 
и прогрева двигателя периодически, ког- 
да падают обороты коленчатого вала, я 
нажимаю на утолитель поплавка и ру- 
кой закрываю патрубок воздухоочисти- 


теля, поддерживая устойчивую работу 
мотора. А чтобы одновременно можно 
было включать стартер, установил вто- 
рую кнопку его включения в моторном 
отсеке на пластине. Она закреплена тем 
же болтом, что и дополнительное реле 
стартера, к клеммам «Б» и «Р» которого 
я подсоединил выводы кнопки. 

Как правило, даже при сильном мо- 
розе двигатель пускается с первой по- 
пытки, а до начала устойчивой работы 
требуется три-четыре раза нажать на 
утолитель. 

С. БЕЛОВ 

157810, Костромсная область, 
г. Нерехта, ул. Орехова, 9, нв. 68 


ПЕРЕНЕСИТЕ КНОПКУ 


На «Запорожце» дотянуться до кнопки 
насоса омывателя практически невоз- 
можно, если как полошено пристегнуть- 
ся ремнями безопасности. Я перенес 
кнопку на панель приборов (см. рисунок); 
изготовив кронштейн 1 и удлинив шток 
прутком 2, диаметр которого 5 мм. 

Теперь можно пользоваться стекло- 
омывателем, не отстегивая ремня 

В. НУТРА 

235280, Литовская ССР, 

г. Биржай, ул. Витаутаса, 33а, кв. 29 

Удлинение штока насоса: 1 — крон- 
штейн; 2 — удлинитель; 3 — гайка М5, 
4 — соединительная втулка; 5 — шток 
насоса. 


ЛЕГКИЙ СИГНАЛ 



На «Москвиче — 2140» пользоваться 
звуковым сигналом не очень удобно — 
приходится отрывать руку от рулевого 




Рис. 2. Отвер- 
Рис. 1. Установка стие (1) и раз- 
дужки: 1 — пластина рез (2) в рези- 
сигнала, 2 — дужка. новой крышке 


колеса, да и нажимать на включатель 
надо с большой силой (это отмечалось 
и ранее в материале о редакционных 
испытаниях автомобиля). 

Я прикрепил к металлической пла- 
стине включателя дужку из прутка диа- 
метром 6 — 8 мм, длиной (в развернутом 
виде) около 450 мм, как показано на 
рис. 1. Дужку можно сделать и иной, 
скажем, в форме кольца, расположив 
его в плоскости рулевого колеса. Дужку 
закрепил винтами, но можно использо- 
вать и хомуты. 

В местах выхода дужки из резиновой 
крышки включателя сделал отверстия и 
разрезы, как показано на рис. 2. 

В. КОВАЛЕНКО 

143000, Московская область, 

г. Одинцово-1, 

д. 49, кв. 4 


Заворачивать и снимать вывери 
горячѵю свечу на «Жигулях», а особ, 
на «Москвиче», не очень удобно так 
ее приходится брать рукой, потому ^ 
из ключа она выпадает. 

Можно намного облегчить эти про 
ы, если в ключ вставить отрезок 

ЯЫ ТТТТТГѵ^пг. г 


зипового шланга наружным 
Ж) 22 мм, внутренним — хо — 
длиной 15 — 20 мм, как показано на 
сунке. ланг не только удерживает < 


диаметг 

13 — 14 


чу, но и центрирует ее, что необходимо 
при установке. Кстати, в таком ключе 
можно и регулировать зазор между элек- 
тродами на горячей свече. 

Полагаю, что автолюбители скажут спа- 
сибо, если заводы будут выпускать клю- 
чи с резиновой или пластмассовой встав- 
кой. 

Л. КУРИЛО 

313850, Харьковская область, 
г. Изюм, ул. Тельмана, 14 



Усовершенствованный свечной ключ: 1 — 5 
ключ; 2 — резиновая вставка; 3 — свеча. 






17. ЗИС-253 

■с к 'р 

Эту модель, сконструированную в 
Москве, первоначально намечали вы* 
пускать на УАЗе, позже — на другом 
заводе, но в серийное производство она 
так и не пошла. Автомобиль был осна- 
щен двухтактным дизелем, широко уни- 
фицированным с известным мотором 


ЯАЗ — 204. Среди других особенностей 
ЗИС — 253 — ускоряющая пятая переда- 
ча в трансмиссии, 12-вольтовая система 
электрооборудования, пневматический 
привод тормозов. Внешнее оформление 
машины, которой предстояло заполнить 
в типаже промежуток между ГАЗ — 51 и 
ЗИС — 150, разработано дизайнерами 
НАМИ. В 1045 году этот опытный обра- 
зец (на рисунке) экспонировался на ав 
томобильной выставке в московском 


парке «Сокольники». 

Год постройки — 1945; колесная фор- 
мула — 4 2; грузоподъемность — 

3500 кг, число мест — 3; двигатель: чис- 
ло цилиндров — 3, рабочий объем 
3490 см , мощность — 83 л. с при 
2000 об мин;, число п редам — 5; размер 
шин — 9,00 — 20 г ; длина — «* 6475 мм; ши 
рина — 2400 мм; высота — 2250 мм; ба- 
за — 3350 мм, снаряженная массе 
4300 кг; скорость — 65 км ч. 



18 АТУ Л Л реконструированном шасси грузовика На рисунке — машина 1946 года. 

ЗИС— 5, Кузов автобуса — деревянный Годы выпуска — 1946—1947; колесная 

каркас, обшитый стальными панелями. формула — 4x2; число мест: для сиде- 

У машин, выпущенных в 1947 году, про- ния — 24, обіДее — 35; двигатель: чис- 

Автотранспортное управление Ленгор- емы колес закрывали щитками; тормоз- ло цилиндров — 6, рабочий объем — • 

исполкома (АТУЛ) на принадлежавших ная система получила вакуумный усиліи- 5555 см 3 , мощность — 76 л с. при 

ему авторемонтном кузовном заводах тель, и несколько изменилось оформле- 2360 об мин; число передач — 4: размер 

изготовило начиная с 1946 года свыше ние передней части кузова, была улуч* шин — 34 х 7"; длина — 8006 мм; ши- 

1011 городских автобусов. Это были пер- шена обзорность. Отдельные экземпля- рина — 2400 мм; высота — ■ 2700 мм; ба- 

вые в стране серийные машины вагон- ры Л — I находились в эксплуатации до за — 3810 мм; снаряженная масса — 

ной компоновки. Л I был выполнен на середины 50-х годов. 7400 кг; скорость — 60 км/ч. 




